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A PESAR DE CORIOLIS, VOLVAMOS AL CIELO 


-Es más frecuente de lo que s5e cree la 
repetición del caso de Mr. Jourdain, per- 
sonaje de Moliére, sorprendidisimo de que 
hubiera estado hablando” toda su vida en 
prosa, ¡sin sabetlo! 


En más de una ocasión, al comentar. las 
grandes velocidades a que van. llegando los 
aviones, hemos oido decir que eso, antes de 
que se alcanzaran velocidades que permitan 
trasladarnos a la Luna, ha de tener un lí- 
mite, ya que “repugna a la razón” .que las 
velocidades astronómicas puedan ser com- 
patibles con la condición humana. Pues 
bien; nuestros interlocutores, como el pro- 
sista de marras, desconocian, por lo visto, 
que a ellos son arrastrados por la Tierra, 
en el giro alrededor de su eje, a velocidad 
mayor de los 330 metros por segundo de 
la del sonido, y a la friolera de 30 kilóme- 
tros por segundo, ó 108.000 kilómetros por 
hora, en su movimiento alrededor del Sol, 
y es que, al nacer, ya las llevaban y no han 
cambiado ni en el transcurso de su vida, ni 
a través de las generaciones sucesivas. Otra 
cosa “ocurre cuando varía la velocidad, ya 
en cuantía, ya en dirección, Vemos correr 
el tren por la vía, y, salvo un violento fre- 
nazo para entrar en la estación o tratar de 


General AYMAT 


evitar un choque, no sentimos la violencia 
de la irregularidad del movimiento de la» 


-plataforma de los potentes nuevos tranvías 


en arrancadas, paradas, toma veloz de cur- 
vas y cése del giro al salir de ellas. 


Al ver el tren, fijémonos en el movimien- 
to del punto de la rueda de la locomotora 
en que se ve empujada por la barra de aco- 
plamiento o de un punto de la llanta. Este 
queda detenido en el- instante en que se 
apoya en el carril, empieza a subir, torcien- 
do su movimiento hacia delante para al- 
canzar en su máxima altura velocidad do- 
ble de la general del tren, disminuyendo 
ésta mientras desciende hasta parar de nue- 


«vo al contacto con el riel, El movimiento 


es, pues, por saltos tan brutales, que han 
de ser acusados de algún modo, y, en eféc- 
to, una oruga o gusano que pudiera aga- 


“rrarse al interior de la llanta, se vería so- 


metido a la acción centrífuga del giro de la 
rueda, fuerza que varía constantemente de 
dirección absoluta, pero que constantemen- 
te es radical, y nuestro pobre gusano sen- 
tiría una enorme fuerza que le empujaría 
contra la llanta, aplanando su blando or- 
ganismo hasta dejarlo hecho una oblea. . 
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FIGURA 1. 


Relatividad de los movimientos, La marcha de un 

punto de la llanta de la rueda-— giro uniforme res- 

pecto al tren—es a saltos, con aceleraciones de 

divección e intensidad indicadas por las flechas en 
cada posición de la cicloide, 


¿El aviador de los bombarderos en pica- 
do siente los trastornos: fisiológicos cuari- 
do extrema su maniobra, por la rapidez con 
que disminuye, y, sobre todo, levanta la di- 
rección de su enorme velocidad. 


Esas fuerzas de inercia que ocasionan todo 
cambio de cuantía o dirección (acelerácio- 
nes) de una velocidad son lo único sensible 
a la materia, y, por tanto, a los seres vi- 


vos, que no notan la velocidad, sólo capaz - 


de ser tomada en consideración en relación 
con un sistema de puntos que EOOan 
mos fijos en el espacio: 


Con ocasión del establecimiento de las 
líneas aéreas nacionales a América, hemos 
" tenido ocasión de ver el equipo de elemen- 
tos para la navegación trasatlántica, y, de 
modo particular, en su aspecto astronómico. 


El Almanaque Náutico americano trae 
una tabla para corregir las alturas toma- 
das con el sextante, corrección que designa 
con la letra “Z”, y cuya causa atribuye al 
efecto Coriolis (1). 


No trae nuestro Almanaque, editado por 
el Observatorio Astronómico de San Fer- 
nando, tal corrección, y por ello vamos a 
dar cuenta al detalle de qué.se trata. 


Aquel giro de la Tierra alrededor de su 
eje, referido a un sistema que conserván- 
dose paralelo a sí mismo se viera arrastra- 
do por los movimientos del centro de la 
Tierra, produce en los Polos terréstres el 
efecto de un giro, de velocidad uniforme, 
dentro del plano horizontal, pero sin 'velo- 
cidad lineal. En -el ecuador desaparece el 
efecto de giro, pero aparece una velocidad 
lineal circular que origina una pequeña fuer- 


(1) Coriolis, físico 'e ingeniero de Caminos, 


francés, de primera mitad del siglo XIX, el mismo - 


que es famoso por sus estudios sobre el billar. 
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2a centrifuga, que hace menos sensible la 
fuerza de la gravedad. En latitudes medias, 
el giro crece con la latitud proporcional- 
mente al seno de ella, y es, naturalmente, 
de sentido opuesto en uno y otro hemisfe- 
rio, En nuestra latitud de 40% representa 
un giro a velocidad de una vuelta en trein- 
ta horas. 

No sorprenda esta extraña velocidad. El 
giro terrestre, por la diversa oblicuidad de 


“los horizontes respecto al eje del giro, pro- 
duce en el ecuador un basculamiento del 


plano horizontal alrededor de la dirección 
del eje N.-S., que se conserva paralelo a sí 
mismo. En los Polos no hay basculamien- 
to y sí giro del horizonte alrededor de la 
dirección vertical. En latitudes medias, se 
dan ambos efectos en cuantía diferente, 
aunque su composición produzca siempre el 
efecto resultante de un giro alrededor de 
la dirección paralela al eje del mundo, y 
ésa sí, de una vuelta en veinticuatro horas 
sidéreas. Algo parecido a la variable velo- 
cidad y dirección que vimos del movimiento 
del punto de una rueda, la resultante de 
cuyas aceleraciones, aunque fuera sólo res- 
pecto a ella misma, era constante. 

Estos giros producen unas fuerzas adi- 
cionales, llamadas fuerzas de Coriolis, y 


“cuya cuantía y dirección en relación con las 


velocidades se determinan en la Física me- 
cánica con toda la precisión que ha permi- 
tido calcular la corrección “Z”, que comen- 
tamos. 


Efectos análogos son ya muy conocidos, 
y vamos a recordar algunos de ellos. > 


Si de lo alto de una elevada torre colga- 
mos una plomada hasta el suelo, ésta se- 
ñalará en él la vertical rigurosa. Si acor- 
tamos el cordel hasta dejar unos pocos cen- 
tímetros, y éste embebido de alcohol le 
prendemos fuego, el peso no cae én la ver- 
tical antes señalada, sino más a Levante; 
18 mm. desde una altura de 80 metros, pero 
sólo 7,7 desde 45, lo que comprueba que no 
se trata de una desviación de la vertical, 
sino por ser los desvíos proporcionales a los 
cuadrados de los tiempos de caída, tres y 
cuatro minutos, de una verdadera acelera- 
ción que curva la trayectoria relativa a la 
Tierra. La razón es que la mayor longitud 
de la vertical en lo alto de la torre impri- 
me, al peso de la plomada, traslación mayor 
allí que al suelo que va a recibirlo. 
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Las brisas de mar o terrales, en las lar- 
gas costas rectas, no soplan en nuestro he- 


misterio normalmente a ella, sino oblicua- - 


mente a la derecha. Los alisios no soplan 
del Norte perpendicularmente al ecuador, 
sino del Nordeste, más a la derecha. 


En los ciclones, la baja de presión atmos- 
férica que los caracteriza atrae al arco “de 
la periferia, y el viento en vez de precipitar- 
se radialmente hacia el centro, toma por 
inercia en nuestro hemisferio una dirección 
hacia la derecha, que al dejar el centro de 
atracción a la izquierda, y cada vez más ha- 
cia atrás, produce el giro en sentido opuesto 


al de las agujas del reloj (y al contrario, en, 





En 





FIGURA 2. 


Los cuerpos no caen em Íi vertical. La composi- 
ción de la velocidad uniforme, AB > CV, con la 
caída vertical, AC, produce la trayectoria, ADM, 
que lleva el cuerpo a M, al Este de la vertical BV. 


el hemisferio Sur). Esa es la ley meteoro- . 


lógica de Buys Ballot.. 


Por esta misma razón los proyectiles de 
artillería sufren en el hemisferio Norte una 
desviación a la derecha, y a la izquierda, en 
el Sur. 


Al salir el avión de una latitud elevada 
con rumbo hacia el Norte, en cuanto des- 
pega toma el movimiento resultante de su 
impulsión hacia el Norte, y de la que lleva 
hacia Levante por el giro de la Tierra; a 
medida que encuentra paralelos de mayor 
latitud que giran con menor velocidad lineal, 
él se encuentra lanzado hacia la derecha, y 
si por observar el suelo o tener referencias 
de su ruta se esfuerza en seguirla, tiene 
que ir oblicuando a la izquierda, describien- 
do un giro hacia este costado, con igual ve- 
locidad angular que la con que gira el plano 
horizontal de su suelo. De tal giro se origi- 
na una fuerza centrífuga de inercia G, que 
compuesta con la vertical de la gravedad Y, 
origina una resultante R, oblicua, que lleva 
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FIGURA 3. 


El viento no sigue el gradiente, sino que se dirige 
a la derecha en el hemisferio Norte y a la izquier- 
da en el hemisferio Sur, 


la burbuja del nivel del sextante al plano 
del falso horizonte H, Si medimos, a partir 


"de él, la altura e de un astro situado a nues- 


tra derecha o estribor, ésta será más chica 
que la verdadera en un pequeño ángulo 


. igual al que forman Y y R. Si con él tra- 


zamos la recta de altura, ésta quedará más 
alejada del astro que la debida, por lo que 
para llevarla a su precisa posición debere- 
mos correrla 'a estribor: Si el astro apare- 
ciera del lado interior del giro, la altura 
observada resultaría mayor que la debida; 
deberíamos alejar del astro la recta de al- 
tura y vendriamos a hacer lo mismo: co- 
rrerla a nuestro estribor, En direcciones in- 
termedias respecto a nuestra marcha, la in- 
fluencia de la inclinación de nuestro 'hori- 
zonte aparente disminuye hasta anularse si 
el astro está en el plano de nuestra mar- 
cha; pero en igual forma variará el corri- 


falsa recta de le 


FIGURA 4, 
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Corrección “Z” (Coriolis) al sextante de burbuja. 

Aplíquese corriendo la recta de altura una distan- 

cia Z hacia estribor (derecha), en latitudes N., y 
a babor, en las $. 


A 














Velocidad LATITUDES 
M/h o [(10|20130|40|50|60|70/80 | 90 
100 oloj1j1[1[|2|2/2|21/2 
150 ojol1/1212/3|3/3]/3|3 
200 ol1a[2¡213/3|4/4/4|5 
250 ol1]2:13]414/5|5|6]/6 
300 ol1l2j3l4 |5!l6¡617]|7 
350 ol1l3|4|5!6|7|7|8/8 
400 oi1l13l15|6|7|8/|9]/9/¡9 




















A A E A A 
Tabla de los Almanaques inglés y norteamericano. * 


miento transversal de la recta de altura, al 
correrla hacia estribor, la cantidad constan- 
te y proporcional al ángulo entre V y R, 
consecuente a la fuerza centrífuga depen- 
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en radianes, que en minutos de arco será 
de 0,0508 Y. 


Aplicada la fórmula a la máxima veloci- 
dad de 400 millas itinerarias = 643 kilóme- 
tros/hora = 178 m/s., tabulada en los Al- 
manaques norteamericano y británico, nos 
sale 0,0508 .178 = 9,05, valor que coincide 
con los números dígitos que aparecen al va- 
riarlo proporcionalmente a las velocidades 
y al seno de las latitudes (1). 


La existencia de este fenómeno y su co- 


. rrección no justifica algo sumamente pin- 


diente del giro horizontal de la Tierra y de 


la velocidad del avión. 

En el hemisferio austral, el cambio de 
sentido del giro horizontal del' suelo hace 
cue el corrimiento de la recta de altura deba 
hacerse a babor. 

El ángulo entre Y y R, que a'milla náu- 
tica por minuto angular nos definirá la co- 

. rrección “Z” de nuéstras rectas de altura, 
tiene por tangente la relación entre la fuer- 
za centrífuga y la gravedad, o la de las ace- 
leraciones que producen. 

La velocidad angular en radianes por se- 
gundo del giro de la Tierra es de 


27 
= 0,0000727, 





1 día = 86400 seg. 

Por tanto, si en un segundo recorre nues- 
tro avión 4B=YV, entre tanto el punto 
alcanzádo habrá, por su giro, recorrido 
C B:= 0,0000727, V; efecto de una acelera- 
ción doble, o sea 0,0001454 Y. El ángulo en- 
tre la vertical Y y la resultante kr, antes 
consideradas, vendrá definido por la rela- 
ción ¿entre este valor y el de 98 m. de la 
gravedad; osea _ 

0,0001454 
———— V=0,0000147 V, 
9,8 


10 


Barrow, de Noruega y Canada, 


toresco que leímos hace años. Suponiendo 
en meridianos opuestos los Cabos Norte y 
y aleja- 


dos 18* del Polo, un avión sale del primero 


Desplazamiento “Z” de las rectas de altura por 
efecto del giro terrestre. 














Velocidad LATITUDES 


Km./h. 
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Córranse esos kilómetros hacia estribor en 
hacia babor en el S. 


Velocidades y corrimiento en kilómetros. * 


el hemisferio N. y 


con rumbo “Norte para llegar al otro con 
velocidad de 333 kilómetros = 3% por hora; 
se aseguraba que sobre lo desconocido del 
mar polar, a las doce horas, se encontraría 
el avión sobre el mismo punto de salida, 
porque durante el viaje la Tierra, en su 


“giro, había llevado el Cabo Norte adonde 


se encontraba el Barrow en el momento de 
la salida. Esto equivale a asegurar que si 
se elevaba uno en globo, y sobre un mar de 
nubes permaneciera en espera doce horas, se 
encontraría, al descender, en Cabo Barrow' 
y nos habríamos ahorrado la gasolina. 


(1) Sin embargo, el valor para la V de 400 
millas a 10% de latitud nos resulta de 1'54, que 
correspondería más a 2 que a. 1”, que da la tabla. 


Número 75 


Km! de desplazamiento de las 
rectas de altura 
por giro de la Tierra (Coriolis) 
«a.estribor de la ruta enel 
hernisferio N y babor 5 
en el S. 








Ñ “bo... 200. 
millas ““itintrarias 


FIGURA 7. 


Gráfico del efedio Coriolis. 


Hay que tener en cuenta que al elevarse 
no queda uno quieto en absoluto, sino que 
se desprende del suelo con la velocidad li- 
neal hacia Levante, con que gira la Tierra 
a la latitud de salida, si bien porque ésta 
varia:con la latitud se produce el efecto que 
mos ha ocupado. 


Al leer estas complicaciones, en días en 
que el “radar” parece haber resuelto todos 
dos problemas, podrá"alguien creer que nos 
'movemos en el campo de la “elucubración 
.complicatoria”. Un Almirante amigo, aficio- 
nado de ha muchos años a la simplificación 
«de los métodos de cálculo de situaciones as- 
tronómicas, se siente cada día más escép- 
tico de sus preocupaciones, temiendo que la 
navegación astronómica esté, como la forma 
poética, llamada a desaparecer. Aunque nos 
cueste un poco creerlo, ge nos ha asegurado 
que el portaviones “F. D, Roosewelt”, cuan- 
do tocó en Lisboa, no llevaba a bordo ni un 
sólo sextante, pues navegaba únicamente 
<on auxilio de la radio. 


En los mismos recientes vuelos de “Ibe- 
ria” a América se ha puesto de manifiesto 
lo enorme del alcance preciso de nuestros 
Radiofaro Sol (traducción del Sonne, ale- 
mán; los anglosajones le llaman CONSOL), 
que vale la pena de que sean conocidos, pre- 
cisamente porque su procedencia germana 
los ha puesto un poco en baja en las últi- 
mas Conferencias internacionales Írente a 
los métodos Lorán y otros, de origen anglo- 
sajón. . 

El Radio-Sol es un faro de sectores de 
punto y raya, como los clásicos de la red 
norteamericana; pero en vez de cuatro sec- 
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FIGURA 8. 


- Monograma de puntos alineados. 


tores, da 24, de una amplitud del orden 
de 15% suficiente para que el aviador no 
dude de en cuál de ellos se encuentra. De 
tiempo en tiempo todo el sistema gira en el 
sentido del reloj, previa una señal especial 
que indica el arranque del movimiento. Al 
oírla el aviador empieza a contar los pun- 
do, hasta que se transforman en rayas (o 
puntos). Este número indica la fracción en 
sesentaavós del sector en que nos encontra- 
mos y que se tienen señalados en el mapa. 
La distinción entre puntos o rayas es tan 
clara, que apenas excede del segundo la in- 
determinación del instante, y por tanto, la 
precisión teórica de la dirección del orden 
de 15 de arco, o sea de 1/240 de !a dis- 
tancia, y 


En el salto Villa Cisneros-Natal llegó a 
oírse el faro situado junto a Sevilla, a más 
de 3.500 kilómetros desde más de medio At- 


“lántico, con lo que desde uno y otro lado 


se cubre, de sobra, la travesía. No llegaron 
a comprobar la precisión y utilidad de la 
marcación, porque las indicaciones del mapa 
no alcanzaban más allá de nuestra región 
sáhariana. Un éxito formidable, pues, re- 
presenta una precisión del orden de los 20 
kilómetros a 3 ó 4.000. 

Pero... hay un pero, En el mismo viaje, 
durante media travesia atlántica, se llevó 
perfectamente la marcación de cola del go- 
nio de Villa Cisneros, que indicaba la bue- 
na ruta, ligeramente a la derecha de ella. 
Observaciones astronómicas concordaban 


con la anterior. Al perder ya el alcance de 


11 


la marcación de Villa Cisneros alcanzaron 
oir señales de Dakar; pero la marcación les 
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desconcertó, porque les llevaba a suponerse 
a un centenar largo de kilómetros más a la 
izquierda. Sin embargo, tuvieron fe en las 
observaciones astronómicas, y poco después 
la marcación radio de Natal les dió la razón. 


Sin riesgo alguno, en cambio, hemos te- 
nido ocasión de ver que después de volar 
cierto tiempo sobre mar de nubes, y viendo 
el suelo, aunque sin reconocerlo, por los bo- 
quetes, la estación costera: de destino nos 
marcaba como volando sobre el mar. Luego 
se aclaró todo: una limpieza del gonio ha- 
bía montado invertido el indicador .de 
rumbo. 


La famosa busca del avión perdido hace 
poco en los Alpes, por la región próxima a 
Turín, cuando estaba en el macizo bernés 
de la Jungfrau, indica que la radio puede 
tener fallos: 


El profesor Sosa, de la Embajada espa- 
ñola a Colombia, comentó, en una conferen- 
cia, la admiración por nuestros pilotos de 
*“Tberia”, que a su vuelta en Río de Janeiro 
supieron evitar riesgo muy serio, a que en 
aquellas difíciles circdnstancias podía con- 
ducirles la guía radio, poniendo a contribu- 


" ción su singular pericia en cualquier mane- 


ra de navegar. 


De cómo influyen en las marcaciones ra- 
dio montañas como las que rodean Río, es 
muestra el caso que cita un “Manual Ofi- 
clal N. A, de Navegación” de la entrada - 
oriental al aeródromo de la ciudad del Lago 
Salado, cuyo “brazo” (1) o haz-guía de 


* zumbido continuo entre letras 4 y N, en 


12 


vez de ser único y de unos 3” de amplitud, 
se ve ampliado hasta 17%, y en él alternan 
caprichosamente estrechisimos haces, entre 
los que se producen nada menos que catorce 
cambios de caracteristica. 


Aparte de que la crisis de actividad. de 
manchas solares provoca tormentas, a ve- 


(1) Los americanos llaman “pierna”, tradu- 
ciendo literalmente del inglés “leg”, la circunlo- 
cución: haz, sector o zona de equiseítal, superpo- 
sición de letras complementarias, y preferimos 
“brazo”, que envuelve idea acogedora de sostén 
y ayuda más noble y humana. que pierna, de la 
que más puede récelarse la patada. Si el ser 
cuatro o más hace pensar en el cuadrúpedo o en 
las patas de la araña, la multiplicidad de brazos 
nos llevaría, en todo caso, a la divinidad de Siva, 
y siempre és una ventaja. 





.trumentos, 
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ces duraderas, del magnetismo y perturba- 
ciones en la radio, de modo singular en Sus 
marcaciones, 


. Mientras, por perfectos que sean los ins- 
los hombres qu .los manejan 
como tales puedan sufrir distracciones O 
haya posibilidad de interrupción o pertur- 


- bación en su funcionamiento, no deben des- 


preciarse métodos como el astronómico, que 

“es la fija”, ya que por algo al maravillo- . 
samente armónico conjunto estelar se le 
llama “Firmamento”. 


El que nubes altas puedan impedir la ob- 
servación no debe alegarse, pues en los más 


Avión Douglas “DC- 4”, de la Compañía “Iberia”, 
de la línea Madrid-Buenos Aires. 


que largos, larguísimos, recorridos es rari- 
simo que no lleguen a presentarse, de vez 
en cuando, boquetes por donde poder obser- 
var elvcielo, bien que entonces tal vez ne- 
cesitemos identificar el astro y disponer de 
las coordenadas de más de las 22 estrellas, 
que suelen tomarse en las tabulaciones que 
faciliten el cálculo. En casos tales hay que 
acudir a métodos de absoluta generalidad. 


Vimos que nuestro Almanaque no incluia 
esa corrección Coriolis, y es que tal vez 
haya cierto escepticismo en el orden de pre- 
cisión, por otra parte, no demasiado nece- 
sara. 
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Hasta latitudes de 50%, o "poco más, que 
pueden llegar a interesarnos, a la velocidad. 
discreta de 400 kilómetros hora no pasa 
de 4 la corrección ““Z”. 


Por otra parte, ya vemos cómo un giro 
tan lento como es el de una vuelta por día 
o de un cuarto de grado por minuto de tiem- 
po nos perturba la vertical en la cuantia de 
algunos minutos de arco, Si el piloto no pue- 
de, a pesar de la sensibilidad, siempre limi- 
tada, de los indicadores de: viraje o altura, 
asegurar la rectitud de su vuelo ni que no 
se hacen ligerísimas montañas rusas, ni aun 
de que no se produzcan variaciones de velo- 





con el que se realizó el velo de inauguración 


cidad, originadas por la falta de constancia 
absoluta en la fuerza y dirección del viento. 
la vertical sensible, -resultante de la gravé- 
dad y de las pequeñas pero revoltosas fuer- - 
zas de inercia, puestas en danza más que en 
juego, es sumamente movediza, y las altu- 
ras no pueden menos de ser erróneas en va- 
rios minutos, en cuantía difícil de precisar, 
a pesar de lo maravilloso de los sextantes, 
de burbuja, claro está, porque los marinos 
que observan el horizonte no son sensibles 
a estos efectos de Coriolis ni requieren la 
corrección “Z”, 


Ya en las punterías de bombardeo se ob- 
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servaba que la precisión dependía, más que 
de los instrumentos de punteria, de la finura 
con que el piloto “supiera o pudiera” con- 
servar su marcha recta y uniforme, La ins- 
trucción de sextante presenta una diferen- 
cia esencial entre la fase de azotea y la en 
vuelo, que da series de resultados dsconcer- 
tantes. 


Por cierto que los últimos sextantes pro- 
mediadores de lecturas en este orden ofre- 
cen el inconveniente de que no presentan a 
la vista las diferentes alturas que sucesiva- 
mente se van observando, y por ello no per- 
miten, por sus diferencias, juzgar de la bon- 
dad probable de la observación, ni prescin- 
dir, por errónea, de alguna excepcionalmen- 
te discrepante. 


Pero aun asi, con todos sus errores, muy 
aceptables a grandes distancias de la salida 
y recalada, la situación astronómica ofrece 
una garantía inconmovible. 


No abandonemos, pues, los métodos de 
navegación astronómicos. Ello, además, nos 
volverá a elevar los ojos al cielo; a admirar 
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“la maravillosa armonía de los váriados mo- 


.la seguridad de 


vimientos de los astros; a distinguir unas 
estrellas de otras, para no confundirlas 
cuando las veamos aisladas, sin sus compa- 
ñeras de constelación, y para ello aprecie- 
mos las encantadoras peculiaridades que las, 
personifican y les dan individualidad más 
notables, dignas y agradables de conocer 
que los frios números con que figuran en 
catálogo "sus coordenadas. 


No olvidemos que mirando al cielo se ele- 
va el alma a Dios, se adora su divinidad al 
ver lo admirable de su gloriosa obra y se 
aparta el espíritu del materialismo de este 
pobre y: prosaico mundo y de sus pasiones 
y vanidades. 


Si al obtener el bien supremo de la gra- 
cla de Dios todo lo demás se nos da de aña- 
didura, aqui, en orden inverso, de la pre- 
ocupación de un provecho material, cual es 
nuestro vuelo, obtenemos 
nuestro trabajo la preciosa 
un verdadero don espiri- 


como premio de 
añadidura de 


* tual, 
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Soberanía 
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y espacio aéreo 


La organización internacional de la Aviación civil 
Por el Comandante Auditor JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 


Ej problema de la soberanía sobre el espacio 
aéreo es uÚno de los de mayor envergadura con 
que podemos encararnos en la actualidad: Tra- 
dicionalmente, se ha venido sosteniendo la ex- 
tensión a la atmósfera de la soberanía de las 
naciones subyacentes ; ahora bien, la presente in- 
ternacionalización de la Aviación civil, ¿repre- 
senta una derogación de esa soberanía, o, s2nci- 
llamente, una atenuación, o, quizá, una rectifi- 
cación ? En todo caso, la cuestión rebasa las fron- 
teras de lo meramente jurídico. Me propongo 
contestarla sistemáticamente, partiendo del es- 
tudio de la realidad contemporánea y, como es 
natural, de sus antecedentes, para terminar in- 
dagando críticamente las probables direcciones 
del porvenir. 


La experiencia de la CINA. 


Partamos de este hecho: Ja crisis actual de la 
soberanía sobre el espacio aéreo arranca de los 
avances ldgrados en la ósbita de la colaboración 
internacional, en la que también se desenvuel- 
ven uniones administrativas, como la Unión Pos- 
tal universal, la telegráfica, la monetaria y la 
de pesos y medidas, pero sin la importancia a 
que ha llegado la aviación. Será preciso, por eso, 
contenzar estudiando cuál sea esa colaboración 
internacional y qué podemas pensar acerca de 
ella. 


'La CINA aparece como eslabón inicial de la 
evolución. En la Convención de 1919, en efec- 


to, se afirmaron los principios que después ha- 


bía de recoger fidelísimamente la Convención 
Iberoamericana de Navegación Aérea y, en lo 
fundamental, la Convención de Panamá; y si 
algunos de esos principios no llegaron en sus 
aplicacicnes tan lejos como podía ser, la con- 
sideración de que quizá n aquel momento no 
fuera posible otra cosa permite suscribir íntegra- 
mente las palabras de Ambrosini: “El Derecho 
Aeronáutico tiene ya su Magna Carta de un De- 
recho Internacional común: La Convención re- 
lativa a la navegación aérea internacional de Pa- 
rís del 1919.” (1) Si no perfecta, perfectible, 


0 “Sviluppo e tendenze del Diritto aeronau- 
tico”. Il Diritto Aeronautico, 1924, pp. 1, IT, p. 4. 
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la CINA, “quizá el más ¡potente de todos las 
organismos internacionales nacidos de la paz de 
1919, aquel cuyo poder es menos discutido y el 
más. eficaz; quizá, incluso, el más extendi- 
do” (2), no puede ser silenciada al estudiar la 
evolución de los principios objeto de este tra- 
baja. 


Eso sí, el principio de la soberanía no lo reco- 
gió la Convención del 19 con todas las limitacio- 
nes de que hoy es usual rodearlo. La soberanía 
sobre el espacio aéreo se encuentra en la CINA 
reconocida, incluso, no sólo a cada Potencia sig- 
nataria, sino a cada Potencia en general, con lo 
cual se le concade rango de principio de Dere- 
cho Internacional. “La Convención de Pa- 
ris—pudo, por eso, escribirse—señaló el defi- 
nitivo triunto de la teoría de la soberania” (3).. 
Pero aún era el que Gramain denomina “el día 
siguiente a la guerra”, “Los Estados—prosigue 
dicho auwtor—no podían por menos de pensar que 
el avión era, por excelencia, un instrumento de 
guerra, un instrumento de espionaje, del cual era 
preciso desconfiar” (4). Nació asi el recelo ante 
la gran restricción al principio de scheranía, 
constituida por el de libertad de paso. 


Esta, sin duda, existe en la Convención; pelo 
notiemos: primero, que sólo afecta a dos Es- 
tados contratantes; segundo y principal, que se 
trata de una mera concesión. Derecho, llegó a de- 
cirse, pues los Estados se comprometen a otor- 
gar la libertad de paso; concesión, se ¡puede 
argúir, porque nace de la libre voluntad de los 
Estados, no del reccmocimiento por los mismos. 
de una facultad de tipo natural. La CINA “en- 
tiende afirmar la incompatibilidad:de esta so- 
beranía (la del airz) con un estatuto cualquiera 
de libertad de los aires. Esta incompatibilidad 
es, de alguna manera, la piedra angular de todo 
el sistema de la Convención de 1919”, ha es- 
crito Visscher (5). Por laudable que sea el gesto: 





(2) LE GorF: Traité théorique et pratigue de 
Droit aérien. París, 1934, p. 137. 
- (3) AMBROSINI: Instatugioni di 
naútico. Roma, 1940, p. 65. 

(4) “Le Statut juridique de l'air”. Révue Gé- 
nérale de Droit Aérien, 1934, p. 574. 

(5) Rapport al Instituto de Derecho Interna- 
cional. En KROELL: Traité de Droit international 
public aérien. París, 1934. 


Dtiritto aero- 
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de los Estados que “después de una guerra don- 
de todas las grandes naciónes habian tomado 
parte”, supieron “elevarse por encima de renco- 
res nacionales y acordar el derecho al sobrevue- 
lo internacional” (6), no debe olvidarse que ese 
derecho se concibe omo voluntaria generosidad 
de una soberanía en principio ilimitada. Por eso, 
con relación a ello, pued'z observar Bouvé el cui- 
dado escrupuloso con que el uso del término 
“derecho” .fué evitado, y expresar después su 
esperanza en que con el tiempo ese principio se 
coloque, como dogma de la ley de las aa 
junto al de soberanía (7). 

La libertad de paso quedaba todavía muy li- 
mitada en la Convención por las siguientes rés- 
tricciones : 

1) No sobrevuelo d': aeronaves militares sin 
autorización especial, ni de aercnaves de aduana 
o policía sin autorización general. (Artículos 32 
Y 33-) 

2) Posibilidad de establecer zonas prohibi- 
das, incluso para las aeronaves privadas del pro- 
pio Estado, y obligación de aterrizar en aeró- 
«rdmos del Estado sobrevolado. (Artículos 3 
Y 4.) 

3) Derecho a fijar itinerarios y establecer 
vías aéreas internacionales, sometido al consen- 
timiento de dos Estados sobrevolados. (Artícu- 


lo 3.) . 


4) Derecho a abligar a aterrizar, por 1azo- 


“nes de policía, a las aeronaves que.sobrevuel:n 
el territorio. (Artículo 153.) 

5) Derecho de cada Estado al cabotaje (Ar- 
tículo 16.) 

Y, con carácter menos general, por las si- 
guientes facultades : 

1) Para la protección de los intereses ¿conó- 
miccs: Derechos de Aduana; ob:igación de par- 
tir de los aeródromos aduaneros y de aterrizar en 
ellos; obligación de paso por ciertos puntos de 
la frontera. 


2) Para lla seguridad de la Población: Cer- 


“tificados de navegabilidad, licencias y titulos de - 


aptitud; obligación de llevar telegrafía sin hi- 
los en deréiminados casos; descha de visita, 
luces y señales; prabibición del transporte de 
“explosivos, armas y municiones, y restricción 
del de otros objetos; reglamentación del uso de 
lastre y de das señales sobre el suelo: 


3) Para la defensa nacional: Restricciones 
al empleo de la talegrafía sin hilos y al trans- 
(6) Le Gorr: Ob. cit, p. 77. 


(7). Aecronautics in International Law, Intern, 
Civil Aeron. Conference, p. 499. 
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porte o uso de aparatos fotcigráficos ; imposición 
de nacionalidad e inmatriculación - a todas las 


aeronaves (8). 


Las limitaciones son, en general, las mismas 
a que puede conducir un examen apriorístico 
del problema. Con todo, no se olvide que pue- 
den dar lugar, sabre todo si la exposición no es 
muy cuidada, a interpretaciones excesivas. La 
distinción entre aviación meramente civil y avia- 
ción mercante, tan necesaria «n todo caso, pue- 
de, si:se aplica con demasiada rigidez la restric- 
ción establecida para la segunda, obstaculizar 
con tales trabas el tráfico internacional que aca- 
be por hacerlo imposible, con lo que una razón 
en un principio atoridible, la protección de los 
pequeños Estados, acabará por sobreponerse a 
razones aún más atendibles de índole internacio- 
nal. La facultad de ordenar el aterrizaje, que 
establece «el articulo 15, tan razonable de suyo, 
puede conducir, si se hace uso de ella sin mo- 
deración, a lo mismo: a hacer imposible la na- 
vegación aérea. El derecho de establecer zonas 
prohibidas al vuelo -2s susceptible de acabar 
ccimo acabó: en tamaño aumento de esas islas 
de los aires que son “as zonas prohibidas—islas.. 
se ha comentado, que representan un obstáculo 
mucho mayor que el de las islas de los océa- 
nos—, que obligó a la CINA, en su sesión d:- 
Bruselas en 1935, a recomendar a los Estados 
“no jercer los poderes del artículo 3.2 de la 
Convención más que en la medida mínima com- 
patible con sus interes2s; esforzaise tanto como 
les fuera posible, cuando tomaran decisiones re- 
lativas a la situación y a la extensión de las zo- 
nas prohibidas, para no estorbar la navegación 
aérea internacional; proceder, en fin, a la luz 
de los principios que preceden, a la revisión de 
las zonas de su territorio sobre las que está pro- 
hibido el paso de aeronaves”; recomendación 
que no podía encontrar mucho eco, dado que 
¿os imales que procuraba remediar derivaban fun- 
damentalmente de que “el transporte aéreo, 
desde 1930, había llegado a ser tanto un arma 
política con una significación militar como una 
industria y profesión, y era explotado de acuer- 
do con llo” (9). De ahí que el derecho a crear 
zonas prohibidas" fuera usado hasta el extremo 
de hacer la navegación entre algunas de las prin- 
cipales ciudades de Europa un asunto de no pe- 
queña dificultad. 


Sin duda, actuó allí uri estado de espiritu pre- 


(8) La clasificación, en FAUCHILLE: Drodi in- 
ternational public. 

(9) VEALE: To-morrow's airlines, airways and 
airports. London, 1945, 
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" bélico particularmente exacerbado, que en cual- 
quier circunstancia hubiera tesgiversado los tex- 
tos más rigidos en provecho de los particula- 
rismos nacionales, Es difícil imaginarse, de otra 
manera, cómo en la Convención de Montreux, 
en 1936, se retrocedió, n materia de navega- 
ción aérea, más atrás de la Convención de Pa- 
rís, negando la libertad de sobrevuelo incluso 
a las aeronaves privadas. Pero en todo caso, ese 
estado de =spíritu hubiera encontrado menos fa- 
cilidades para su labor si la Convención hubie- 
ra sido diferente de lo que fué, 'lo cual—insis- 
to—no es quitarle la razón a Ambrosini cuan- 
do concluye que, 'habida cuenta del tiempo en 

' que se desenvolvieron, los compiladores de la 
Convención de París estuvieron acertados. La 
afirmación de la soberanía daba pie a toda cla- 
se de interpretaciones extremistas, aúnque a ve- 
ces fuwzran éstas grotescamente forzadas (10); 
al fin y al cabo, el libre paso no era sino con- 

-cesión, excepción al principio de soberanía, en 
mecdo alguno limitación natural de éste y prin- 
cipio tan firme como él. La libertad de paso no 
era, en suma, libertad legal, sino mera libertad 
convencional (11). 


No es cosa de insistir en los ya conocidos ar- 
gumentos en pro de la libertad del aire que pu- 
dieron deducirse de tal estado de cosas. Es ver- 
dad que, como se ha observado, la afirmación 
de la soberanía total y exclusiva sobre el espa- 
cio aéreo, aun en tiempo de paz, es el punto 


(10) Por ejemplo, se exigía para el sobrevuelo 
anuncio de la llegada, al amparo del párrafo 2." 
del artículo 2.” Con ello se desnaturalizaba el 
principio general de libre paso establecido en el 
párrafo 1. del mismo artículo, para el cual ya 
. estaban establecidas las necesarias correcciones en 
los artículos 15 (establecimiento de líneas interna- 
cionales) y 32 (sobrevuelo de aeronaves militares). 
Por, ello Ambrosini llegó a preguntarse si “sous 
le régime de la souverainété, tel qu'il est solem- 
nellement affirmé dans Particle 1 de la Conven- 
tion, il est possible de poursuivre un développe- 
ment ordonné et súr du trafic aérien” (“Des con- 
ditions imposées par la Convention de 1919”. Ré- 
vue Aéronautique Internationale, 1934, múm. 12, 
página 200). Pero ya la CINA, en sus resolucio- 
nes 813 y 814, declaró que solamente a título tem- 
poral y excepcionalmente, ciertos Estados podían 
exigir el previo aviso del sobrevuelo, y eso con un 
plazo razonable, y sin perjuicio de que:la misma 
CINA pidiera que no se usara de esa exigencia 
más que por motivos imperiosos (En Le GoFF: Su- 
plemento, p. 11-12). La atribución a los Estados 


del derecho a xeglamentar la libertad de paso, no . 


podía, en efecto, permitirles la indirecta supresión 
de esa libertad. 

(11) CAVAGLIERI:Recueil des cours de U'Acade- 
mie de Drott International, 1929, pag. 1.315. 
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más débil de la Convención de 1919; pero de- 
ducir de ahí nada menos que la fijación del 
principio de la scberanía, contenía, en germen, 
la muerte de la aviación, como alguien dedu- 
jo, o lamentarse de que, tras haber combatido, 
tanto par el principio de la libertad de los ma- 
res, no se hubiera logrado la de los aires, supo- 
ne, a mi juicio, colocar erróneamente «l pun- 
to débil de la Convención en la afinmación de 
la soberanía, no en la afirmación de la soberanía 
total y exclusiva. El reconocimiento de sus li- 
mutaciones naturales hubiera puesto las cosas 
en su justc lugar si esas limitaciones hubieran 
podido ser aceptadas entonces sin protestas, 

En cualquier caso, las más de las culpas en 
cuanto a las trabas'que atenazaron a la aviación 
en los tiempos de la CINA corresponden antes 
a los Estados que al texto de una Convención 
que, entre otros muchos aciertos, tuva el de re- 
coger decididamente el principio de la sobera- 
nía, más aceptable teóricamente que cualquier 
otro. 

La CINA, que partió de una concepción de 
las soberanías nacionales muy diferente de la 
que hay profesamos, tampoco constituyó una 
organización con funciones decisorias, sino más 
bien auxiliares de las nacionales. Previa esa re- 
serva, hay que reconocer la importancia “2xtra- 
ordinaria: de cuanto esa organización, '“maravi- 
lloso servicio de centralización, de informes y 
de unidad”, según Roper, llevó a cabo. 

La CINA, según su secretario, el menciona- 
do M. Raper, era: 

1) Un Conszjo para vigilar la aplicación de 
la Convención y su evolución, proponiendo las 
“oportunas reformas a los Estados. 

2) Un Parlamento internacional para adap- 
tar los reglamentos técnicos al progreso aéreo. 

3) Un Tribunal para dirimir conflictos en- 
tre los Estados e interpretar los reglamentos - 
técnicos de la CINA (12). 

4)' Un Comité consultivo para todos los Es- 
tados, aun para los no contratantes. 

5) Un organismo centralizador de infornvs 
de navegación aérea para todos los Estados del 
mundo (13). 

De ese carácter múltiple se derivaba la mul- 
tiplicidad de sus funciones legislativas, ejecuti- 


(12) Artículo 37 de la Convención. Los con- 
flicios sobre interpretación de la Convención iban 
al Tribuna] Permanente de Justicia Internacional; 
sobre anejos, a la CINA, que reso.vía por mayo: 
ría; si había dudas sobre si la materia era la Con- 
vención o los anejos, al Tribunal arbitral. 

(13) Roper. “La CINA” (En LE Gorr: 'Obra 
citada, p. 123), : 
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«vas y judiciales. Si en éstas el procedimiento, 
sobre ser complicado y lento, necesitaba de uni- 
ficación, de manera que sólo la CINA juzga- 
ra, y no otros organismos, y si en la ejecutivo la 
CINA no pudo poseer facultades decisorias en 
la regu'ación de la competencia aérza, su fun- 
ción centralizadora de informes alcanzó singu- 
lar relieve, y, sobre todo, sus recomendaciones 
a los Estados han constituído el armazón de la 
legislación aeronáutica universal desde el fin de 
la. primera guerra mundial. La CINA, llamada 
ya a desaparecer, supo, además, en cuanto Or- 
ganización, redimirse paulatinamente de las vi- 
cios de constitución, que la alejaban de ser un 
verdadero órgano internacional, es decir, fun- 
dado «en la igualdad de los miembros. Esta, al 
fin y al cabo, se consiguió (14), y gracias a ello 
la CINA pudo llenar debidamente su importante 
papel. Con algún autor, puede reconocerse la ne- 
cesidad de “salvar esa idea de Derecho mun- 
dial, de unidad mundial, que parece haber es- 
tado tan fuertemente en el corazón de los auto- 
res de la Convención de 1919”. Este es el mayor 
elogio que de ella se puede hacer. 


La Conferencia de Chicago y PICAO. 


La principal aportación de la CINA al des- 
arrollo de la navegación aérea fué, como Ro- 
per señaló, haber demostrado la posibilidad y la 
conveniencia de la colaboración internacional en 
esa materia. La colaboración no produjo, sin 





(14) Bustamante defiende la postura de Cuba, 
hostil 'a una CINA donde imperaba la desigual- 
dad de las potencias, alegando que, no [por repre- 
sentar las potencias rectoras la mayoría de la po- 
blación mundial y los Estados más adelantados en 
aviación, dejaría de equivaler su predominio al que 
hipotéticamente, ejercerían los más grandes pro- 
pietarios de un Estado donde ellos solos tuvieran 
el derecho de nombrar el Parlamento y los jueces 
(Derecho internacional aéreo, La Habana, 1945, 
página 20). Y es que la CINA—diría más tarde 
García Kohly, embajador de Cuba en España— 
no fué una obra tranquila y desapasionada, ni en- 
gendrada con amor (en el Congreso Iberoamerica- 
no de Aviación, el 30 de octubre de 1926, en las pá- 
ginas 148-9), En realidad, la perjudicó mucho des- 
de un principio el que pudiera ser tomada como 
“complemento del Tratado de Versalles”, aunque 
Roper insista en que, “si bien elaborada con oca- 
sión de la Conferencia de la Paz, su espíritu era 
pacífico” (Id., pp. 558); pero el principal obstácu- 
lo que la CINA encontró para su aceptación por 
parte de ciertos Estados (Dinamarca, Finlandia, 
Noruega, Países Bajos, Suecia, Suiza y España) 
estribó en no reconocer a los Estados contratantes 
derecho a Convenciones particulares con Estados 
no contratantes (Suiza, por ejemplo, indicó que, 
de adherirse, no podría concertar acuerdos con los 
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ernbargo, todos los w'esultados que podian espe- 
rarse de ella, en gran parte por la pugna de los 
intereses nacionales, en parte también, aunque 
en grado mucho menor, por la excesiva rotun- 
didad con que se afirmó en la Convención 
de 1919 el principio de la soberanía. La avia- 
ción, que ya encontró serios obstáculos para su 
desenvolvimiento antes de la última gueria mun- 
dial, ¿podía continuar, tras el prodigioso empu- 
jón técnico experimentado «n ella, dentro del 
marco de la Convención de Paris? En otras pa- 
labras—las de Roper—, la Convención del 13 
de octubre de 1919, ¿podía permitir el ¡Neno 
desenvolvimiento de la navegación aérza «del ma- 
ñana? A esta pregunta Roper se contesta afir- ' 
mativamente: “En lugar de proponer un cam- 
bio del orden tan laboriosamente establecido en 
«¿l curso de veinte años de coaperación interna- 
cional, ¿no valía más ratificar, simplemente, la 
Convención de Paris, debidamente modifica- 
da?” Seguramente, ese hubiera sido el camino 
más cómodo y aconsejable; pero... 


Por un lado se entendia—en los tiempos en 
que, dibujándose ya la victoria anglosajona, los 
Estados Unidos e Inglaterra atendían a la or- . 
ganización del mundo nacido de su victoria— 


- que los progresos técnicos demandaban nuevos 


textos para el “desenvolvimiento relampaguean- 
te” del tráfico aéreo que era razonable prever; 
par otro lado, los Estados Unidos consideraban 
que no convenía ratificar una Convención—la 
CINA—donde los reglamentos aprobados por 


Estados vencidos en la guerra, que no eran de la 
CINA, mi podrían sús aeronaves volar sobre esos 
Estados, mientras que los vencedores estaban fa- 
cultados para hacerlo en virtud del artículo 313 
del tratado de paz), y en mo admitirse el voto 
igual para todos los Estados. Sin embargo, en sep- * 
tiembre de 1922, todos los Estados dichos, salvo: 
España, ingresaron en la CINA, a base de la 
igualdad de derechos, salvo cuando se tratara de 
moedificar los anejos a la Convención, en cuyo cazo 
era preciso que en la mayoría entraran, al menos, 
tres de los cinco Estados a los que el artículo 34 ' 
original concedía varios votos, Posteriores recti- 
ficaciones fueron los «los protocolos de 27 de octu- 
bre de 1922 y las modificaciones a los artículos 5.” 
y 34 del 30 de junio del 23. No obstante, la con- 
vocatoria de la Conferencia Iberoamericana en 
1926 probó que el régimen interno de la CINA no 
era aún del gusto de todos los Estados. En vista. 
de ello, la organización convocó la reunión extra- 
ordinaria de. 1929, con asistencia de Estados no 
contratantes, como España. El resultado fué la. 


- modificación de la Convención. Con ello desapare- 
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ció toda desigualdad, y España, entre otros Esta- 
dos, ingresó en la CINA, que así, a partir de los ; 
protocolos de 15 de junio y 11 de diciembre 
de 1929, fué realmente internacional. ] 
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una mayoría dada eran obligatorios para todos 
los Estados contratantes (15), y a la cual po- 
díam encontrar acceso los Estados enemigos con 
una. facilidad mucho mayor de la que les daría 
el artículo 93 «del texto elaborado en Chicago; 
«es decir, que se buscaba una nueva organización : 
la nacida en Chicago o PICAO. 

Esta organización ha nacido con unas ambi- 
ciones de centralización de que careció la CINA. 
Como advierte Arcárraga, era necesario, “El 
Ailántico era un foso que separaba des tierras 
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poderes, de su antecesdra, siquiera sea probable 
que las cosas cambien con el tiempo, pues si 
actualmente han repercutido en la organización 
el nacionalismo y la desconfianza, que constitu- 
yen el clima político de nuestro tiempo, otros 
síntomas apuntan hacia horizontes absolutamen- 
te contrarios. Por hoy, repito, la organización 


“ no tiene sino facultades consultivas, hasta el 


regidas por dos regulaciones diferentes—la. 


CINA y da CAPA, o Comisión Aeronáutica 
Panamericana—y dos conciencias aeronáuticas 
diversas.” Lá mejor manera de borrar el foso 
atlántico era “desmontar los dispcsitivos de am- 
bas orillas y crear uno solo en sustitución” (16). 
Inclusive, dentra de PICAO se ha buscado ya 
la creación de un órgano elahorador del Derecho 
privado aeronáutico que sustituya al beneméri- 
to CITEJA. Con más razón, la CIN:A, órigano 
de Derecho público, hubo de considerarse des- 
de un principio llamada a extinguirse. En su 
XVIII sesión, celebrada en Londres del 21 al 
25 de agosto de 1945, se aprobó, de una paltte, 
la fórmula de la denuncia de la organización 
por los Estados miembros, a fin de proceder a 


su desaparición, y de otra, la autorización al se-* 


cretaria de la CINA, M. Roper, para serlo de 
la Organización nacida en Chicago. Se protedió, 
además, a una labor provisional de reajuste de 
textos y reglamentos, limitada al tiempo en que 
aún d2ba perdurar la CINA, y aun a enmendar 


algunos anejos técnicos de los convenios de. 


Chicago. Todo eso contribuye a demastrar cómo 
la vieja Organización se considera en la misma 
línea que su sucesora. 


Ahora bien: ésta, pese a cuanto pudiera pen- 
sarse, no se diferencia demasiado, en cuanto a 


(15) * Los acuerdos sobre los anexos A a G, sí; 
eran obligatorios si «se aprobaban por las tres 
cuartas partes de los votos de dos' Estado pre- 
sentes, si constituían los dos tercios del' total de 
votos de los Estados de da CINA, presentes o no; 
las modificacionez a la Convención y al anexo H 
obligaban si, aprobadas por los dos tercios del to- 
tal posible de votos, todos los Estados la aceptaban 
después. bo : 

(16) “En una orilla, un Continente, con enor- 
me supremacía de un solo país en lo aeronáutico, 
ha creado una técnica especial y el concepto po- 
lítico del libre comercio. En la otra orilla, un: con- 
junto de países divididos entre sí y equilibrados 
en potencia han creado varios tipos de técnica y el 
"arraigado concepto de la soberanía en lo comer- 
cial.” (AZCÁRRAGA: “La aviación en la paz”, RE- 
VISTA DE AERONAUTICA, núm. 60). 


punto dle que en su primera asamblea, celebrada - 
en Montreal, hubo de reconocerse que los re- 
glamentos técnicos elaborados «por ella care- 
czn de fuerza legal colectiva y de sanciones es- 
tablecidas para su cumplimiento. 


No hablemos de materias ajenas a las técni- 
cas, en las cuales ni la CINA tuvo poder coac- 
tivo. La indefensión de la nueva organización 
alcanza a todo. Si en lo técnico puzde decirse 
que de hecho, ya que no juridicamente, su auto- 
ridad suple lo que le falta de fuerza, la nece- 
saria ampliación de sus facultades a lo econó- 
mico y comercial no pasa de esperanza. Eso sí, 
de esperanza con visos de realidad, por la: ne- 
cesidad misma de esas facultades decisorias. 
Pero hoy por hoy, y desde ese punto de vista, 
preciso es convenir que la nueva organización 
más bien significa, con relación a la CINA, un 
retroceso. No sólo no se ha pasado del sistema 
de las “recamendaciones” a los Estados, sirio 
que el sistema se ha generalizado. 


De lo dicho se desprenderá que la organiza- 
ción se basa en la soberania de los Estados; 
ima soberanía a la que ni aun se han arrancado 
sustanciales concesiones. Apunta algo de con- 
cepción universalista, parecida a la de la ONU, 
la creación de cierta desigualdad mediante los 
poderes del, Consejo, que se superpone a la 
asamblea; con tado, la misma impotencia para 
producir más que recomendaciones, y la natu- 
raleza técnica de las funciones del Consejo vuel- 
ve a colocar como supremo el principio de las 
soberanías nacicnales (17). Lo mismo que en 
la CINA, los miembros de PICAO sólo se obli- 
gan porque quieren y en la medida en que lo 
quieren. 


Jóllo presupone, naturalmente; la soberanía de 


-cada Estado sobr2 su espacio aéreo. Y en efec- 
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to, en los documentos que dieron vida a PICAO, 
lo mismo que en los restantes de.Chicago y en 
las palabras de los miembros de la órganización, 
se afirma plenísimamente el principio, 


“Los Estados contratantes reconocen qu 
(17) e organización de PICAO puede cono- 
cerse en el estudio del Teniente Coronel Azcárra- 
ga publicado en esta Revista, núm. 72.* 
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cada Estado tiene.completa y exclusiva sohbera- 
nía en el espacio aéreo colocado sobre su terri- 
torio”, dice el artículo 1.* de la' Convención so- 
bre Aviación civil internacional. La declaración 
no cede en punto a terminante a la famosa de 
la Convención de París. Y junto a ella, corro- 
borándola, pueden aducirse infinidad de testimo- 
nios. “Con el entero reconocimiento de la sobe- 
ranía y de la igualdad jurídica de todas las na- 
ciones”, dijo, en su mensaje a la Conferencia 
de Chicago, el Presidente Roosevelt. “Dios dió 
el aire a todos; cada nación en el mundo! tiene 
acceso a él”, explicó, algo más confusamente 
—ya veremos por qué—el delegado de los Es- 
tados Umidos en la Conferencia, Adolf A. Ber- 
le, tras lo cual, en la segunda sesión plenaria, 
advirtió que “el uso del aire tiene: de común 
con el uso del mar que es un camino dado por 
la Naturaleza a todos los hombres. Difiere del 
mar en que está sujeto a la soberanía de las na- 
ciones sobre las que se muzve”. Si la TATA es, 
según observó Howe en Montreal, “como una 
asociación de emperadores del transporte aéreo 
internacional, constituye el símbolo de PICAO, 
que es una asociación de Estados soberanos”. 
Basta lo transcrito para comprender que, según 
dice Gordillo, en Chicago:no se atacó en modo 
alguno la soberanía (18), pese a determinadas 
interpretaciones, 'harto frecuentes, que presen- 
taron la Conferenéia como una cancelación de 
la de París de 1919, y el triunto de la “liber- 
tad del aire”. Ello supone una inicial confusión 
que es menester despejar. 


En el mismo texto citado de Roosevelt, las 
palabras transcritas, en que “inequívocamente 
afirma el principio de la soberanía, van prece- 
didas de ctras en que se señala la necesidad de 
abrir el aire a todos los pueblos, y seguidas de 
una exhortación final a “trabajar juntos para 
que el aire pueda ser usado por la: Humanidad, 
para servir a la Humanidad”. Berle, después de 
afirmar que cada nación tiene acceso al aire, pro- 
clama que la tarea consiste en “abrir los cami-. 


(18) La jurisdicción penal con referencia al 
. territorio en el Derecho aéreo, Tesis. Madrid, 1945, - 
páginas 75 y 78. 
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nos de la amistad, del comercio y del pensa- 
miento”; y aún más concluyentemente, el re- 
presentante chino proclamará, en la misma cca- 
sión, que la desaparición: de las fronteras na- 
cionales es un hecho prácticamente realizado 
como consecuencia de la Conferencia. En nin- 
guna parte se niega el principio de la soberanía 
de manera explícita; pero es menester recono- 
cer que de los textos citados se ¡puede obtener 
un cierto criterio de interpretación, con arreglo 
al cual el reconocimiento de la soberanía que 


.se hace en la Convención no pasaría de simple 


formulismo o concesión diplomática a una rea- 
lidad ya pasada (19). 


Como en tantas ocasiones, no hay, sin em- 
bargo, ahí, sino la consecuencia de una errónea. 
concepción de la soberanía. Se considera que, O 
ésta es ilimitada, o hay que ir a la libertad del 
aire, y en consonancia con esa creencia, tras 
toda referencia a libertad se alínea la respetable 
ascendencia de los Fauchille y demás negado- 
res de la soberanía; pero se olvida que la .sobe- 
ranía no es incompatible con la libertad del 
aire, entendida ésta, no como negación de sobe- 
ranía, sino como uso del espacio aéreo por to- 
das las naciones en aquéllo a que tengan dere- 


.cho y no esté en ¡pugna «con los intereses del Es- 


tado subyacente. Esta libertad no 'había sido es- 
tablecida en París más que muy tímidamente 
y como concesión; en ¡Chicago se ha afirmado 
decididamente, y más bien como derecho. La so- 
beranía, ¿qué duda cabe?, ha sufrida con ello, 


como se dijo hace tiempo, “la mayor limitación 


espacial de la Historia”; pero esta limitación 
no podía ser, por tratarse de eso, de limitación, 
ni aun una contracción del principio de sobe“ 
ranía. 


Volviendo a das palabras de Gordillo: en 
Chicago no se ha atacado la soberanía; lo que 
allí se ha ventilado han sido las libertades de 
vuelo y aterrizaje y la de-comercio. Será cosa 
de ver de qué manera. e 


(19) Los textos de los discursos de las Confe- 
rencias de Chicago y Montreal, según los documen- 
tos oficiales, “rapports” y notas de las mismas. 





pon La lección de Arnhem 


Todas las consecuencias que-se sacan de 
una guerra pueden ser juzgadas desde dos 
puntos de vista: uno, de parte del vence- 
dor,. que nos puede indicar cuál es la bue- 
na doctrina—¡no tomar esto como afirma- 
ción categórica!l—, y otro, que refleja la 
parte contraria, la vencida, y se estudian 
sus defectos y el porqué de su fracaso. 


De ambos aspectos, el victorioso propor- 
ciona notables enseñanzas; se puede inclu- 
so, a partir de un hecho concreto, sentar 
una firme doctrina—¡ qué difícill—;'pero 
es posible, si bien con mucho tiento y pre- 
caución, pues toda precipitación, inexacti- 
tud o error pueden traer consigo tan fata- 
les' consecuencias que incluso arrastren a 
una nación a una derrota irreparable. 


El segundo punto de vista, la faceta «que 
podemos denominar derrotada, presenta asi- 
mismo notable interés didáctico, pues en su 
espejo vemos aspectos que pueden volver 
a suceder y, bien comprendidos y estudia- 
dos, se deben prevenir para el futuro. 


La guerra en sí es una fuente inagota- 
“ble de enseñanzas, y, según dice-un aforis- 
mo militar—cuyo autor no puedo -recordar 





Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


más aún de lo que en realidad fueron”. Es, 
añadamos, la compensación del vencido 


“bajo forma de responsabilidades de derrota. 


en este instante—, “la victoria tapa todos. 


«los defectos, los disimula y los hace des- 
aparecer; pero la derrota los hace resaltar 


* 
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Por eso, del análisis de las derrotas pue- 
den sacarse a veces mejores conclusiones y 
consecuencias que del examen de la parte 
victoriosa. En esta misma Revista (núme- 
ro 64, de. marzo de 1946) analizamos el 
“caso” de Malta y su actuación durante la 
segunda guerra mundial; ahora vamos a 


tratar de sacar el mayor partido posible de 


un episodio de la misma contienda que, aun- 
que ha “sido muchas veces citado, creemos 
tiene interés suficiente para retener vuestra 
atención una vez más: Arnhem. 


' 


“La situación. 


Retrocedamos poco más de dos años en 
el reloj del tiempo; situémonos en una re- 
gión europea teatro de frentes y gloriosas 
guerras, Flandes, y recordemos cuál era la 
situación de los ejércitos contendientes en 
un 15 de septiembre de 1944. 


Los aliados han logrado avanzar sus 
ejércitos hasta la frontera holandesa, ha- 
biendo sido rebasada Bélgica casi por com- 
pleto. El 2.” Ejército británico, cuyo flan- 
co izquierdo se encuentra a la altura de 
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Amberes, se halla en este momento un poco 
escaso de abastecimientos por la excesiva 


mán se rehace y organiza una defensa pro- 
funda, del Mosa al Rhin, y toma disposicio- 
nes encaminadas a evitar una posible acción 
enemiga de paracaidistas. En esta situa- 
ción las tropas, el Alto Mando aliado deci- 
de realizar una operación aerotransporta- 
da, que, saliéndose de lo corriente, fué ca- 
lificada por su importancia de “Operación 
Berlin”, y que los ingleses—al referirse a 
Arnhem—<esignan como “puerta de entra- 
da a Alemania”. 


Según informe del General Marshall, en- 
tonces Jefe del Estado Mayor General del 
Ejército de los Estados Unidos, el Maris- 
cal de campo Montgomery, bajo cuya di- 
rección como Jefe del Grupo de Ejércitos 
luchaba el ala izquierda aliada que realizó 
la operación, atacó el flanco septentrional 
de la linea Sigfrido el 17 y 18 de septiem- 
bre. Hacia poco tiempo que se había forma- 
do el Primer Ejército Aliado Aerotranspor- 
tado, debido a la necesidad que se sentía 
ante el aumento constante del volumen de 

. los contingentes aerotransportados; tenía 
que organizarse, pues, una entidad que re- 
uniera todos los.elementos de dichas fuer- 
zas en una unidad coherente y que no per- 
mitiera la actuación, como escalones sepa- 
rados, de diversas unidades mayores de ca- 
racterísticas diferentes, Por tanto, -y” por 
orden del Comandante supremo, y con la 
colaboración del Alto Mando, se formó el 


- Primer Ejército Aliado Aerotransportado 





a 


Subida de iropas de desembarco aéreo con sus 
- equipos a un avión de transporte, 
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bajo el mando del Teniente General 


- L. H. Brereton, del Ejército de los Esta- 
rapidez del avance realizado. El Ejército ale- * 


dos Unidos, que se .componía de tres ele- 
mentos principales: las fuerzas aerotrans- 
portadas americanas se agruparon para for- 


mar el XVIII Cuerpo Aerotransportado; 
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las británicas, que se: agruparon bajo un 
mando similar, y las Unidades de Trans- 
porte de Tropas, que se agruparon bajo el 
IX Mando de Transporte de Tropas. Todas 
dependían orgánicamente del Ejército Aero- 
transportado. Este Ejército fué asignado 
directamente al Cuartel Supremo de las 
Fuerzas Expedicionarias Aliadas (S. H. A. 
E. F.), y quedó de este modo bajo el con- 
trol del Comandante del teatro para todas 
las Operaciones. 


Esta organización cumplió los requisitos 
para el empleo táctico de esta clase de 
arma, y al mismo tiempo creó un medio más 
directo de pedir apoyo al Mando Supremo. 


Fué un paso decisivo en la dirección de 
las operaciones y colocó a las fuerzas aero- 
transportadas de la forma que mejor po- 
dían actuar» El plan se preparó cuidadosa- 
mente, y la misión encomendada a las tro- 
pas fué el capturar los cruces de los nu- 
merosos rios y canales al norte de la lí- 
nea de partida del 2.” Ejército británico y 
proteger el corredor que se formaria—de 
unos 100 kilómetros de longitud—para el 
avance de unidades blindadas hacia y ad tra- 
vés del Rhin hasta llegar a Arnhem, 


La principal novedad que presentaba la 
operación consistió en efectuar el desem- 
barco aéreo a la luz del día; hasta ese mo-" ' 
mento, todos los ataques aerotransportados 
se habian hecho bajo la protección de la 
noche, y no se.sabía con certeza las venta- 
jas que dicha innovación podría reportar. 
De todos modos, se eligió el actuar duran- 
te las horas de luz para poder así apoyar; 
por medio de acción aérea el desembarco 
poco antes de comenzar el lanzamiento. 
Esta decisión demostró más tarde las gran- 
des ventajas derivadas de operar con fuer- 
zas aerotransportadas de día bajo determi- 
nadas condiciones. 


Los objetivos concretos asignados fue- 
ron los siguientes: de Nimega a Arnhem, 
para la 1. División británica; desde Grave .* 
a Nimega, para la 82 norteamericana, y des- 
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Gráfico de los aterrizajes y 
saltos a lo largo de la línea 
Eindhoven - Arnhem. — 0Ob- 
sérvese la situación de las 
corrientes, de agua, 


«Utrecht. 
SN o 
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de Grave a Eindhoven, para la 101 britá- 
nica, : ¡ 


Desarrollo de la operación. 


El día 17 de septiembre de 1944 empe- 
zó la ofensiva aérea aliada; después de una 
preparación muy intensa, que duró varias 
horas, atacando especialmente objetivos 
que pudieran ser base de contraataques, 
esto es, aeródromos, baterias de A. A., cuar- 
teles, campamentos, depósitos de material, 


nudos de comunicaciones, vías férreas y 


puntos de paso notables, las tropas del Pri- 
mer Ejército Aerotransportado aliado, que 
mandaba el Teniente General Brereton, se 
lanzaron sobre los objetivos señalados. Du- 
rante las primeras horas la situación fué 
bastante confusa, notándose esto mucho al 
leer los partes de guerra de ambos belige- 
rantes de aquella época. La Aviación alia- 
da se dedicó, como hemos dicho más arri- 
ba, a la tarea de apoyar la invasión aero- 
transportada, y el servicio de bombardeo 
envió oleadas de aparatos contra los aeró- 
dromos holandeses y del otro lado de la 
frontera alemana; poco antes del desembar- 
co, aviones “Mosquito” ametrallaron cuar- 
teles alemanes en Holanda, mientras que 
los bombardeos de la 8.* Fuerza Aérea nor- 
teamericana “atacaban las baterías anti- 
aéreas. 


En este primera fase intervinieron más 
de 1.000 planeadores y aviones de transpor- 
te de tropas y remolcadores. La reacción 
alemana fué rápida, y las A. A. logran de- 
rribar bastantes planeadores. 


Los puntos que empezaron a señalarse 


.en los partes de guerra fueron' Tilburgo, 


Helmond, Eindhoven, Nimega, entre los 
principales, 


El día 18 fueron enviados nuevos refuer- 
zos en planeadores remolcados por avio- 
nes, y el número de aparatos que intervie- 
nen «en la operación aumenta a 3.000; cada 
soldado tiene un mapa de la región, y fue- 
ron arrojados víveres y municiones; en las 
últimas horas del mismo día se anunciaba 
que «el 2.” Ejército británico, al mando det 
General Dempsey, había -enlazado con las 


tropas aerotransportadas en las cercanías 


de Eindhoven, después de avanzar quince 
kilómetros y medio. Patrullas del 2." Ejér- 
cito se encontrabán al oeste de dicha ciu- 
dad, y otras habían establecido una cabeza 
de puente al norte del canal del Escalda. 
La Aviación de asalto sigue cooperando con 
las tropas desembarcadas, atacando todos 
los objetivos que se ponen a su alcance. 


En el día 19 se da oficialmente, por ¡Yar- 
de los aliados, la ocupación de Eindhoven, 
y las tropas del 2.” Ejército siguen avan- 
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Paracaidistas ajustándose los cascos antes de subir a los aviones de transporte. 


zando hacia el Norte. En las primeras ho- 
ras de este día las unidades 'acorazadas 
aliadas alcanzaron el canal Guillermina, y 
las mismas tropas del 2.” Ejército estable- 
cieron contacto con las fuerzas aerotrans- 
portadas que descendieron en el sector de 
Weghel. Con el fin de reforzar las unida- 
des, se envian más fuerzas aerotranspor- 
tadas, que son desembarcadas en los secto- 
res próximos a Arnhem—primera vez que 
aparece en el parte, aunque ya se supone 
que allí hubo desembarcos— y Nimega. Las 
tropas de Dempsey llegan a Gelderop, doce 
kilómetros al este de Eindhoven, 


Por parte alemana se reconoce que el 
enemigo refwerza sus tropas aerotranspor- 
tadas con nuevos' aterrizajes, y admite la 
pérdida del sector de Eindhoven; la defen- 
. sa germana se consolida, alcanzando un 
gran éxito al conseguir destruir más de 
200 planeadores de transporte. Toman bas- 
tantes prisioneros, tanto ingleses como nor- 
teamericanos, y algunas cantidades de ma- 
terial de guerra. Puntualizan la situación de 
las tropas desembarcadas, colocándolas den- 
tro de un triángulo comprendido entre 
Maestrich, Nimega y Tilburg, con una ex- 
tensión aproximada de 2.400 kilómetros 
cuadrados. 

La información aliada del día 20 señala 
nuevos avances de sus tropas en Holanda; 
da un avance total de 64 kilómetros hasta 


/ 
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el sector de Nimega desde su base de par- 
tida, aunque encuentran cada vez más re- 
sistencia, Las tropas llegan hasta el Rhin 
al establecer contacto con las tropas aero- 
transportadas de Nimega; por otra parte, 
se lúcha violentaraente en torno a Arnhem, 
mientras que en Nimega, a pesar de los 
progresos y de los refuerzos recibidos por 
vía aérea, los alemanes ocupan el: puente. 
El parte alemán señala cada vez más cla- 
ramente la situción; sus fuerzas estrechan 
los cercos realizados y van tomando más 
prisioneros. El centro de gravedad de los 
combates se encuentra ya en Holanda, sa- 
biéndose con certeza que actúan: la 1.2 Di- 
visión inglesa, en los alrededores de Arn- 
hem; la 82 de paracaidistas norteamerica- 
nos; en el sector de Nimega, y la 101 de 
Infantería norteamericana, cerca de Eind- 
hoven. En este último sector fueron hechos 
por los alemanes 1.700 prisioneros, mien- 
tras que en Arnhem ascendieron a 1.800. 
Fueron abatidos por la A. A. 23' cazas y 
bombarderos, a más de 328 planeadores de 
transporte. ; 


El día 21 se consolida la situación alia- 
da en Nimega; sus aviones siguen escol- 


tando y apoyando las operaciones de las 


fuerzas de Tierra y refuerzan con aprovi- 
sionamientos a sus paracaidistas, Los el=- 
mentos blindados británicos; según anun-. 
cia su parte, cruzan el Rhin y se dirigen 
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hacia Arnhem, aunque todavía se lucha vio- 
lentamente en Nimega, cuyo puente sigue 
en disputa. 


En cambio, la 1.2 División Aerotranspor- 
tada británica sufre un gran castigo; du- 
rante los días comprendidos entre el des- 
embarco y el 21, cercada, y a pesar de los 

- refuerzos, sufre un ataque concéntrico, con 
secuencia del cual es el parte alemán del 
día 21, que anuncia, entre otras cosas, el 
haber tomado 2.800 prisioneros, entre los 
que Se encuentra el Jefe de la División, 
dando casi por completo aniquilada a dicha 
unidad, a pesar de los nuevos refuerzos que 
se envían, y que son, a su vez, cercados. 
La situación, no obstante, sigue siendo muy 
difícil al quinto día del desembarco efec- 
tuado por las tropas de Brereton. 


El amanecer del día 22 sorprende a: los 


aliados atacando desde Nimega contra una - 


creciente resistencia adversaria; tomado 
uno de los puentes de esta última ciudad, se 
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cruza el Rhin nuevamente; pero no se lo- 
gra enlazar con las tropas aerotranspor- 
tadas de Arnhem, Continúa, pues, el perío- 
do de crisis de la maniobra de desembar- 
co, y la postura de la 1.* División británica 
de paracaidistas aparece cada vez más di-. 
fícil, dada la violenta reacción alemana. 
Nimega atrae a las fuerzas que intentan 
establecer el contacto, abandonando un 
poco la seguridad_del pasillo formado, que 
es atacado por los alemanes en sus flancos 
con el fin de cortarlo y realizar una es- 
trangulación, que sería fatal para las tro- 
pas empeñadas en la batalla. La Aviación 
aliada se dedica al evitar dicho propósito, y 
se dibuja cada vez más la certeza de que 
el avance no progresará en la forma en que 
en un principio se pensó. 

Los partes aliados reconocen que las 
fuerzas de Arnhem se hallan en una situa- 
ción muy crítica, que sufren muchas pér- 
didas y que combaten contra tropas “bas- 
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tante buenas”; al mismo tiempo se presen- 
ta otra dificultad a los aliados: el estado 
del tiempo ha ido cambiando, y la Aviación 
encuentra dificultades cada vez mayores 
para apoyar al Ejército de Tierra. La Avia- 
ción alemana muestra gran actividad, espe- 
cialmente contra los aviones que intentan 
abastecer las tropas aerotransportadas, de- 
rribando en un solo día veinte aviones de 
transporte aliados, a más de otros de diver- 
sas clases. ¡ 
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Lanzamiento de suministros con paracaídas desde 
aun Douglas “C-47”. 


El día 24 la situación de las tropas aero- 
transportadas cercadas en Arnhem es fran- 
camente angustiosa. Los aliados se encuen- 
tran a seis kilómetros y medio del grueso 
de éstas, pero no pueden salvarlas por más 
esfuerzos que hacen para lograrlo. El pa- 
sillo tampoco €s ensanchado sensiblemen- 


te, siendo la resistencia alemana muy fuer-: 


te en todos los sentidos; el ataque alemán 
se dirige ahora principalmente a cortar el 
pasillo por su base, esto es, cerca de la fron- 
tera belgaholandesa, para intentar un de- 
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rrumbamiento de todo el sistema, La situa- 
ción británica en Arnhem no mejora, librán- 
dose en esta ciudad una violenta batalla con 
repliegues ininterrumpidos de las fuerzas 
británicas, que cada vez tienen menos espa- 
cio para maniobrar; la ciudad está destruí- 
da, y las calles llenas de escombros. Las 
malas condiciones atmosféricas agravan la 
situación de los paracaidistas, haciendo im- 
posible nuevos desembarcos aéreos de fuer- 
zas. El abastecimiento de viveres, armas y 
municiones para los supervivientes de la 
1 División Aerotransportada está casi pa- 
ralizado. 

El día 25 de septiembre la situación no 
mejora; es más, fuerzas alemanas logran 
cortar, aunque sólo sea por breves horas, la 
carretera de Nimega a Eindhoven; se lucha 
duramente en Arnhem, donde se logra hacer 
llegar refuerzos aliados a la otra orilla del 
río protegidos por la oscuridad. Siguen los 
esfuerzos para ensanchar el pasillo, y esta 
vez Dempsey logra su propósito, a más de 
restablecer la comunicación antes cortada. 

Con el fin de cooperar a este propósito, se 
señala un nuevo descenso paracaidista en la 
región gur de Bois Le Duc por unidades 
pertenecientes también al Primer Ejército 
Aerotransportado de Brereton. El contra- 
ataque alemán llega al encarnizado cuerpo , 
a cuerpo, especialmente en lucha contra el 
resto de la 1% División Aerotransportada, 
que combate en un terreno muy reducido al 
noroeste de Arnhem; un detalle de la du- 
reza de la lucha lo da la toma de 800 pri- 
sioneros por los alemanes, todos los cuales 
estaban heridos. La actividad aérea conti- 
núa por parte aliada. Los partes alemanes 
señalan que el resto de la 1% División bri- 
tánica resiste desesperadamente en los bos- 
ques de los alrededores de Arnhem y que 
algunos nuevos grupos” aerotransportados 
han quedado cercados; los británicos entre- 
gan al Mando alemán numerosos heridos 
ante las dificultades que tienen para aten- 
derlos debidamente. El día 26 los alemanes 
anuncian la rendición total de los 600 su- 
pervivientes de la 1.* División Aerotrans- 
portada británica en una zona de extensión 
no superior a medio kilómetro; como antes 
se dijo, estos hombres habían entregado en 
los días anteriores heridos a los alemanes, 
que ascendieron a un total de 1.400. Cuando 


se entregaron los ingleses aún disponian de 
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todas sus armas, pero estaban completa- 
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mente agotados y hambrientos. El abaste- 

cimiento por vía aérea de estas fuerzas fué 

evitado por las baterías antiaéreas alema- 

nas, que durante la acción derriban un total 
de 34 aviones de transporte enemigos. 


Los aliados no reconocen todavia lo an- 


terior, admitiendo que se lucha para reali-' 


zar intentos de liberación a los restos de 
la 1% División Aerotransportada inglesa; al 
norte de Nimega siguen atacando, sin que 


puedan conseguir éxitos apreciables. La ar- * 


tillería pesada actúa, como en dias anterio- 
res, para proteger a'los de Arnhem. 


El parte del día 27 admite ya que las tro- 
pas de la 1.* División Aerotransportada bri- 
tánica, que se batió heroicamente al oeste 
de Arnhem, se han retirado a las orillas me- 
ridionales del bajo Rhin durante la noche 
pasada, dejando heridos, que fueron atendi- 
dos por los alemanes. : 


El mismo parte añade que, aunque las 

tropas aerotransportadas han tenido que ser 
retiradas, su heroica actuación hace posible 
la conquista del puente vital de Nimega. El 
mal tiempo impidió a los aliados enviar por 
vía “aérea material y refuerzos adecuados 
en el momento preciso. Estas tropas resis- 
tieron los contraataques alemanes realiza- 
dos con algunas de sus mejores tropas, en- 
tre las cuales se encontraban grupos de 
combate de las S. S. Los supervivientes, se- 
gún el parte aliado, se elevan a 2.000, de- 
biendo hacer notar que la operación, que 
comenzó nueve días atrás, se realizó con un 
total de unos 8.000 soldados. Por otra parte, 
los alemanes anuncian que como consecuen- 
cia de la operación han sido hechos prisio- 
.neros 6.450, capturados 30 cañones antica- 
rros, otras piezas de artillería, numierosas 
armas y 259 vehículos motorizados; 1.000 
planeadores fueron destruidos o capturados. 
y derribados más de 100 aviones. 


Aquí termina la operación de Arnhem. 


Consecuencias. 


Vamos a tratar ahora de cerca las con- 
secuencias de la batalla que ¡en definitiva 
se conoce con el nombre de la ciudad de 
Arnhem. ! 


Aparece en primer lugar ante nuestros 
ojos la modalidad de empleo de las fuerzas 
aerotransportadas, que se realizó de dia; an- 
tes ya hemos hecho referencia a este punto 
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Las tropas de Tierra esperan la caída de los pa- 
quetes de víveres, que descienden provistos de pr- 
racaídas, 


y hemos visto las ventajas que reportaba, 
entre ellas el considerable apoyo que a di- 
chas fuerzas puede prestarles la propia 
aviación y la certeza de que el descenso se 
realiza en los lugares fijados de antemano, 
siempre que se consiga, aunque' sólo sea 


* temporalmente, el dominio del aire. La des- 


ventaja de la “peración consiste en que el 
enemigo tiem las mismas ventajas que el 
atacante, a excepción de la sorpresa, y pue- 
de localizar más rápidamente a las unidades 
que descienden en la retaguardia de sus 
líneas, y más aún los alemanes, que estaban 
preparados desde bastante tiempo atrás a di- 
cha contingencia, y de la cual podemos casi 
asegurar que la esperaban, La profundidad 
de lanzamiento de los paracaidistas fué muy 
grande: 100 kilómetros. Es natural que ante 
las previsiones del Mando aliado la opera- 
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Lanzamiento en masa de paracaidistas durante 
una de las fases del desembarco aéreo. 
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Ya en el aire el paracaídas piloto, arrastra fuera 
de su envuelta al grande. 


ción podía haber llegado a un buen fin; pero 
la distancia que separaba las más alejadas 
tropas desembarcadas por el aire de la base 
de partida del 2. Ejército era un obstáculo 
dificil de salvar, no por la distancia en si, 
sino por los numerosos obstáculos que -las 
tropas de Dempsey habrian de encontrar en 
su camino, representados principalmente 
por los canales y los rios, muy abundantes 
en esa región, Se utilizaron 25 bases de sa- 
lida para los aviones, y cada equipo doble, 
avión remolcador con su planeador, salía 
cada minuto de su punto de partida. Esta 
intensidad de transporte, que había de lle- 
var al campo de batalla por el aire a 40.000 
hombres, impidió el lanzamiento de todos 
ellos en una sola vez, teniéndose que reali- 
zar la operación en dos oleadas, separadas 





por algunas horas de diferencia, cosa que. 


fué fatal para el desarrollo de la operación, 
sabiéndose ya con certeza que es mucho 
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mejor utilizar “de golpe” todas las fuerzas 
destinadas a la operación, pues en la segun- 
da fase de ésta no existe uno de los postu- 
lados a los cuales deben atenerse las Ope- 
raciones de paracaidistas con la mayor 
rigurosidad posible: la “sorpresa”. 


La distancia que separaba la base de par- 
tida de los objetivos obligó a los aviones a 
recorrer una línea casi recta, con la consi- 
guiente ventaja para la defensa antiaérea 
enemiga; no había más remedio, pues, dado 
el radio de acción de los aparatos, que so- 
brevolar el frente de combate, despertando 
así la atención de la “flak” y anulando en 
parte la sorpresa, 


Otro de los defectos que se observaron 
en la operación fué uno que estaba bastante 
generalizado, y consistía en creer que una 
División aerotransportada “debe” cubrir un 
frente mayor que el que cubre una ordina- 
ria, sabiéndose de sobra no lo exiguo, pero 
sí lo limitado del armamento de las tropas 
aerotransportadas con respecto al que dis- 
ponen las tropas de infantería corriente. 
Las tropas que caían del cielo tenían que 
enfrentarse con un enemigo que se sabía 
estaba dotado de numerosos medios de de- 
fensa, y ellas no poseían, por lo menos en 
el primer momento, de elementos suficien- 
tes para contrarrestar eficazmente un con- 
traataque.de gran envergadura; éste, claro 
está, se Supone no se había de realizar has- 
ta algunas horas después de efectuado -el 
desembarco a causa de la sorpresa, pero ya 
se vió que no fué conseguida como debiera 
serlo, 


El problema de enlazar con las tropas 
aerotransportadas era vital. Si éstas, pasa- 
do un cierto tiempo, no recibían el auxilio 
de las unidades normales gel Ejército, re- 
presentadas en este caso por las Divisiones 
del 2. Ejército británico, tendrían que adop- 
tar una de las dos siguientes soluciones: 
o luchar hasta sucumbir por completo, dada 
su inferioridad ante las unidades normales, 
O intentar volver a reunirse con sus propias 
tropas, dirigiéndose hacia el frente de ba- 
talla con el fin de cruzarlo. Ninguna de las 
dos era lo que el Mando aliado necesitaba. 


La primera solución implica una utiliza- 
ción de derroche, cosa que no debe realizar- 
se bajo ningún.concepto; la segunda es muy 
difícil de realizar, aunque no imposible. La 
acción de los paracaidistas se diferencia de 
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la que realiza una columna móvil en que 
ésta tiene un carácter esencialmente de mo- 
vimiento, y aquélla, aunque la condición de 
movilidad le es imprescindible, lleva en si 
un propósito de permanencia, La columna 
móvil puede, después de cumplida la misión 
de “Sorpresa”, volver a su punto de origen, 
en tanto que las tropas paracaidistas han- de 
continuar la acción desde el lugar de su lle- 
gada. Las maniobras que pueden realizar los 
paracaidistas son, pues, muy limitadas y de- 
ben ser sustituidos lo más rápidamente po- 
sible. Las tropas paracaidistas son las que 
operan en el primer momento; pero des- 
pués, cuando la lucha se hace general y los 
contingentes empleados en principio no bas- 
tan para desarrollar las acciones precisas, 
“cben ceder el sitio a las fuerzas del Ejér- 
cito de organización normal, Las tropas de 
Arnhem, a más del espacio que les separaba 
del 2. Ejército, prolongaron su estancia en 
el combate de una forma “anormal”. Los 
soldados llevaban siete días sin dormir, y 
no se puede explicar de dónde sacaron fuer- 
zas suficientes para luchar. Un hombre pue- 
de luchar hasta cuarenta y ocho horas sin 
descanso; pero someterle a un esfuerzo su- 
perior a este tiempo, supone el aniquila- 
miento del personal y la pérdida de la ac- 
ción. 

Otro de los puntos muy importantes, que 
conviéne no despreciar jamás, es el referen- 
te a la información sobre el enemigo. Esta 
información va íntimamente ligada con el 
factor sorpresa, y aunque el enemigo no 
tenga.conocimiento de nuestros planes, si 
nosotros desconocemos su exacta situación 
o sus posibilidades, el caso es el mismo. 
Cuando la 1.* División británica desembarcó 





Formación de paracaidistas preparada para el 
embarque, 
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Un “jeep” y un cañón antitanque, en el interior de 
un avión de transporte, en vuelo hacia su objetivo. 


en Arnhem cayó nada menos que “encima” 
de dos Divisiones “panzer” que estaban des- 
cansando detrás de sus líneas en la vecindad 
de dicha población. Este hecho, desconocido 
por el Mando aliado, significó el aislamiento 
de la 1. División, pues, como era de espe- 
rar, estas Divisiones contraatacaron e in- 
trodujeron una cuña entre las fuerzas de 
Arnhem y las que se encontraban al sur y 
oeste de dicha localidad. 


Las tropas alemanas contraatacaron de 
una manera muy violenta. En las primeras 
horas de la tarde del domingo .día 17 apa- 
recieron los aviones aliados, que ocupaban 
uria extensión de 200 kilómetros en el aire: 
era la primera oleada. Al día siguiente la 
extensión ocupada por la segunda oleada de 
asalto era de 450 kilómetros. Según pala- 
bras del antes citado General Marshall, se 
utilizaron en los dos primeros días 2.800 
aviones y 1.600 planeadores. La situación y 
confusión de las tropas de ambos Ejércitos 
fué tal, que durante bastantes horas fuerzas 
alemanas se encontraban de repente en me- 
dio de grupos de paracaidistas aliados, y vi- 
ceversa. Poco después del desembarco en- 
traron en contacto los grupos de explora- 
ción en un terreno de difícil orientación «u 
causa de los numerosos bosques y vias acuá- 
ticas. El averiguar la posición enemiga de 
las tropas desembarcadas fué realizado por 
los alemanes con bastante rapidez, y sin pér- 
dida de tiempo se lanzaron a anular las di- 
chas tropas, comprendiendo que en ello les 
iba bastante. 
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El encarnizamiento de la lucha se con- 
centró principalmente en Árnhem, donde las 
tropas desembarcadas luchan violentamen- 
te; la misma radio Londres informó que la 
aviación alemana había estado actuando so- 
bre el territorio holandés “como en los días 
; de su mayor auge”, y la artillería y lanza- 

granadas disparaban sin cesar sobre las uni- 

dades cercadas, El dia 9 parlamentarios in- 
gleses piden que se les coneeda una tregua 
de una hora en la lucha para que más de 
600 heridos puedan ingresar en un hospital 
alemán. Después continúa el ataque, hasta 
que el día 20 entregan los ingleses, en una 
nueva pausa, 800 heridos; el día 21 entre- 
gan 700 más, y el 23 de septiembre los he- 
ridos entregados han llegado ya al número 
de 2.500. La Brigada polaca de paracaidis- 
tas salta para reforzar los restos de la 
* 1.2 División, pero no consigue: más que ser 
* cercada y sufrir a su vez muy elevadas pér- 
didas. Ya dijimos antes que fueron hechos 
por los alemanes 6.450 prisioneros, aunque 
de los muertos no se tiene una clíra exacta. 


Otro punto que conviene hacer resaltar 
lo constituye las condiciones atmosféricas. 
La predicción del tiempo, que es esencial 
para el desarrollo de una operación aérea 
en sí o combinada, falló en esta ocasión de 
una manera fatal y en el momento que más 
falta hacía el buen tiempo para el desarro- 
llo del combate. En efecto, por falta de vi- 
sibilidad y del mal tiempo, los aprovisiona- 
mientos que fueron lanzados desde los avio- 
nes con destino a las unidades desembarca- 
das, o no cayeron dentro de la zona por ellos 
dominada, o fueron a parar sobre territorio 
en poder de los alemanes, privándose de esta 
forma de gran cantidad de suministros y 
especialmente de municiones a las unidades, 
que notaron esta escasez casi desde el pri- 
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ministros caen en “tierra de nadie”, y era, 
por tanto, imposible su utilización por parte 
de aquellos a quienes iban destinados, El 
mal tiempo impide también a la aviación 
aliada apoyar la operación con la intensidad 
que debió, dejando a sus tropas en inferio- 
ridad de condiciones. 

La profundidad del corredor formado por: 
el desembarco y la estrechez del mismo 
constituyó desde el primer momento una in- 
quietud constante en el Mando aliado al te- 
ner que mantenerlo a toda costa; sabemos 
que los alemanes contraatacaron muy -vio- 
lentamente en los flancos y en la base para 
tratar de cortarlo, y si bien consiguieron 
cortar la carretera varias veces, esto no fué 
amenaza grave general por el rápido resta- 
blecimiento de lag comunicaciones, pero sí 
suficiente para evitar que llegasen sum'nis- 
tros a las avanzadas del 2.? Ejército, espe- 
cialmente en lo que se refiere a municiones 
de los cañones que apoyaban a las tropas de 
Arnhem. La profundidad del avance fué muy 
exagerada, y la operación, ambiciosa. 

Y por último, las comunicaciones entre 
las tropas desembarcadas y las Divisiones 


. del 2.2 Ejército funcionaron deficientemen- 


mer momento. En otras ocasiones los su- 
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te, de tal forma que informaban muy de 
tarde en tarde de sus necesidades. Este en- 
lace debió cuidarse mucho más. 


Las tropas de Arnhem, pues, privadas de 
todo lo que les era preciso para continuar 
la lucha, agotadas por el esfuerzo y ataca- 
das por todas partes, no tuvieron otro fin 
que el que lógicamente era de esperar. La 
“puerta de Arnhem” se cerró para los alia- 
dos el día 27 de septiembre, y con ella la 
esperanza que habían puesto en la conclu- 
sión rápida de la guerra con un veloz avan- 
ce hacia Berlín, prolongándose aquélla al 
fallar la operación que se designó con el 
nombre de la capital de Alemania. 




















El poder aéreo en las dos guerras mundiales y en la 


hipotética “Universal número 2” 


La nueva lectura detenida de los informes (y 
muy especialmente. el núm2ro 3) del Comandan- 
te general de las AAF al Secretario de Guerra 
de los Estadcs Unidos, y asimismo el estudio de 
la conferencia del Mariscal de la RAF, Tud- 
der, tan interesantes, han sugerido a! firmante 
el trabajo que pasa a desarrollar, y que estima 
de actualidad permanente. 


Los juicios de Arnold y Tedd*r, máximas 
autoridades aliadas en la pasada guerra, contie- 
nen enseñanzas dignas de exposición y comen- 
tario. 


Comprende el presente estudio tres puntos 
principales: Guzrra Mundial 1914-18, en su as- 
pecto aéreo; Guerra Universal 1939-45 y la que 
hipotéticamente llamaremcs “Guerra Universal 
número 2”, recogiéndose en este último'epigra- 


tensidad ni doctrina de empleo, sino, 


Por TOMAS DE MARTIN-BARBADILLO 


fe las enseñanzas d2 las anteriorés y perspecti- 
vas lógicas de ambas derivadas. 
- Guerra mundial 1914-18. 


La presente gencración ha despreciado, un 
tanto injustamente, las enseñanzas derivadas de 
la Guerra Mundial en su faceta aé:ra, enten- 
diendo que en la misma el Arma aérea careció, 
todavía, de toda aplicación interesante. 


La realidad no es exactamente esa, y lo que 
ocurrió fué que al Arma aérea no te faltó in- 
sencilla- 
mente, “capacidad ofensiva”. 


Aunque, como es sabido, España en Marrue- 
cos, y los italianos en Trípcii, utilizaron en for- * 


- ma embrionaria la Aviación en misiones' mili- 
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tares, hasta el 14-18 no se inició dde una manera 
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sistemática e' intensa da actuación del Arma 
aérea, que si tuvo su desarrollo preferente en 
misiones de cooperación (la posteriormente Ha- 
mada Aviación táctica), es muy cirrto que allá 
por les años 17 y 18 se efectuaron tímidos. en- 
sayos de Aviación estratégica, surgiendo como 
Arma aérea independiente el Royal Flying 
«Corps y la 1.* División aérea francesa y escua- 
dias alemanas—en número de ocho a fins de 
la guerra, con 27 escuadrillas—, que Gperaron 
contra puntos sensibles y objetivos militares y 
demográficos bastante a retaguard'a, aunque per 
insuficiencia técnica del material no pudieron 
soñar en una intervención decisiva con su actua- 
ción, heroica y sistemática. 


Pero quede sentado que en los finales de la 
Guerra Mundial, ya el concepto de Aviación S- 
tiatégica, aunque modesto, forzosamente, en sus 
efectos, rabia surgido pcsitivamente. 


Y decimos modesto, porque bastaiá observar 
que en más de cuatro años de gurrra la Ávia- 
ción alemana lanzó un total de 27.000 toneladas 
de bombas, o sea, menos de la mitad del :tone- 
" laje de explosivos que en la pasada Guerra Uni- 
versal recibió solamrnte la ciudad de Berlín y 
unas noventa veces mencs del tonelaje de bom- 
bas lanzado sobre Europa por las AAF ameri- 
canas y RAF británica, que ariojaron unos 
2.500.000 toneladas. de bombas. 


- El material de ¿os comienzos de la Guerra 
Mundial lo constituían, en g?neral, monoplanos 
y biplanos, mcno, bi y trip!azas de 80 a 150 HP., 
100 kilómetros por hora de crucero y autono- 
mía del orden de los 300 kilómetros, capaces de 
llevar como máximo un centenar de kilos de 
bombas primitivas o proyectiles artilleros. A 
fines del 18, tos aparatos d2 caza más rápidos 
(“Spad”,' francés, y “Fokker”: D-VII, ale- 
mán) alcanzaban una máxima de 220, con te- 
cho de unos 8.099 metros y dos ame'*ralladoras 
sincronizadas tirando a través de la hélice. Como 
bombardero ultrapesado, Inglaterra tenía a pun- 
to en noviembre de 1918 (el día 11 se fizmó «l 
armisticio), con destinc, por cierto, al bombar- 
deo de Berlín, el b'plano “Handley Page”, 
HP-1.500, accionado por cuatro “Rolls-Royce” 
de 320 HP., capaz de mantener durante siete a 
ocho horas una velocidad de crucero de 140 con 


S 


unos 800 kilos de bombas. Esta máquina ya- 


constituía una base de Aviación estratégica. Por 
su parte, Alemania, que a fines de la guerra 
estabboció diversos tipos de aparatos gigantes, 
hab'a' construído el avión más poderoso de aque- 
lla-coítienda: el “Siemens-Schuckert” R-VIIT, 
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hexamotor de 1.800 HP., 17 toneladas a máxi- 
ma carga y capaz de mantener un crucero de 
125 durante ocho horas. 


Hasta aquí algunos datos de material. En 
cuanto al «sfuerza bélico aeronáutico, Francia 
poseía en 1918 una Aviación militar con efec- 
tivos de 150.000 hombres, y su industria ocu- 
piba 186.000 obre: os, habiendo construido du- 
rante los cuatro años unos 50.000 aviones; Ale- 
¡mania construyó 48 000 aparatos y 41.000 mo- 
tcres, y todos los be'igerantes, unos 200.090 
aviones y 250.000 motores, con un gasto global 
del orden de los 40.000 millones d2 francos-oro. 


Como puede comprenderse, tanto el esfuerzo 
como el desarrallo técnico del Arma aérea en 
la Guería Mundial 1914-18 no pueden cal: ficar- 
se d2 despreciables... 


Lo que sí puede afirmarse es que tanto por 
capacidad destructora como por número, el 
Arma aérea aún no podía influ'r decisivamente 
en el desarrollo de los acontecimientos. 


Guerra Universal 1939-45, 


Dcb» citarse la plena coincidencia de juicios 
de Arnold y Tedder en cuanto al papal del Po- 
der Aéreo en la gueira moderna, que, con toda 
justicia, reputan de decisivo. Sin supremacía 
aérea—verdad evidentz—, ni el Ejército, ni la 
Marina, ni la gran industria, ni la pob'ación ci- 
vil, pueden, no ya ganar una guerra y laborar 
en paz, respectivamente, sino ni siquiera sub- 
«sistir, En tanto Alemania y Japón disfruta: on 
la supremacía aérea, cosecharon victorias extra- 
ordinarias; y conforme fué pasando aquélla al 
bando contrario, se vo.vieron las tornas, hasta 
3] hundimiento sin precedentes de dos colosos 
desde el punto de vista militar, que al finalizar 
la guerra en Occidente y Oriente, respectiva- 
mente, poseían aún masas de millones de com- 
batientes, incapacitados para toda acción fructí- 


* fara merced al poder aéreo enemigo, 


Examinemos—muy a la ligera, porque otra 
cosa no cabría en un trabajo de esta indole— 
los más interesantes aspzctos de la actividad 
aérea durante la Guerra Universa] númelo 1. 


Acción decisiva del Arma dérea mediante 
enorme intensificación e innovaciones en la doc- 
trina de empleo.—A través de la guerra se fué 
agigantando el papel del poder aéreo, qu: se ini- 
ció por Alemania en septiembre del 39 median- 
te utilización revolucionaria de una Aviación 
táctica de monstruosa potencia; pelo sin salir- 
se del marco clásico de Aviación. de coopera- 
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ción, salvo en el caso de la batalla de Inglate- 
rra (segundo semestre de 1940), en que, por ex- 
cederse de su marco y pretender con les mono 
y bimotores vencedores en el Continente redu- 
cir a Inglaterra, surgió el fracaso, tanto por fal- 
ta de capacidad ofensiva de los tipos “Hein- 
kel”, “Dorntzr*”, “Messerschmitt”, “Junkers”, 
etcétera, como por «*l heroismo, pericia y bon- 
dacl del material de la caza inglesa, alertáda por 
el “radar”, que en su conjunto obligaron a Goe- 
ring a sustituir la táctica de ataque de masas 
diurno por la acción nocturna, entonces harto 
imprecisa n sus efectos destrúctores. 


Si Alemania, con su Luftwaffe, aplastó en 
1939-40 a Polonia, Noruega, Bélgica, Holanda 
y Francia, y el 41 a Yugoslavia y Grecia, de- 
bióse, en primer término, al gran' potencial de 
material moderno de Aviación táctica acumiula- 
do, frente a una Europa casi inerme en «21 aire, 
y además, al empleo revolucionario del Arma 
aérea, con utilización intensiva del “Stuka” y 
accmpañamiento y protección constante por la 
Arlación de asalto a las co.umnas motorizadas. 
que, sin enemigo en «al aire y contra fuerzas te- 
rrestres desorientadas, metían cuñas y flechas 
rapidísimas y mortales en el corazón del país 
adversario. 


Siguiendo la alusión a la Aviación táctica, 
tanto las AAF' americanas como la RAF bri- 
tánica, en los dos años de triunfos alemanes 
aprendieron mucho, y por su ¡parte construye- 
ron un material y adaptaron un módo de em- 


pleo de la Aviación táctica que, en cuanto a ma-. 


terial, por tratarse de aparatos más perfectos 
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día y de Francia, con la revolucionaria inter- * 
vención de los lanzacohetes, que, instalados en 
los cazas “Thundzrbolt”, “Mustang”, “Spiffi- 
re” y destiuctores “Lightning” y “Beaufigh- 
ter”, operaban sabre los chjetivos terrestres, 
aniquilando tanques, fortines, columnas en mar- 
cha y sembrando el desconcierto y Ja muerte por 
doquier. 


En cuanto a la Aviación «“stratégica, de ex- 
pansión decisiva en la (Guerra Universal núme- 
ro I, puestos de acueido el Bomber Command 
de la RAF con la 8.* Fuerza aérea de las AAF, 
y en posesión de un espléndido material amo- 
dernc, en su casi totalidad de aparatos tetra- 
motores (Halifax”,. “Stirling”, “Lancaster” 
por el lado ingiés; ““Flving-Fortress”, “Libera- 
tor”, americanos), se inició desde Inglaterra, y 
más tarde también desde Afiica, Italia y los Bal- 
canes, la “ofensiva ininterrumpida”. En opera- 
ciones nocturnas la RAT, pref2rertemente 


“diurnas la 8.2? Fuerza aérea, esta última con 


que dos alemanes (en su casi totalidad de tipos . 


del 36-39, en tanto que las aliados cónstriian 
del 40 al 43), y por llegarse a concentraciones 
realmente gigantescas, superaron en su conjun- 
to a la Luftwaffe en Occidente y al Arma aé- 
rea del Mikado en el Pacífico. 


La táctica aliada consistía, una vez lograda 
la supremacía hacia mediados del 43, en el blo- 
queo y aislamiento del sector de operaciones 
mediante “inundación” por parte de las Fuer- 
zas tácticas, que con sus cazabombarderos, 
bombarderos medios y en picado y otros tipos 
de asalto, a más de tomar ¡parte en el combate, 
- cortaban toda comunicación entre la retaguar- 


dia y el campo de batalla, impidiendo la llegada 


de refuerzos y pertrechos, evacuación de heri- 
dos, etc., etc., con lo que el enemigo quedaba 
prácticamente bloqueado y atado de pies y ma- 
nos. Esta táctica culminó el verano del 44 en 
la invasión del Continente, batalla de Norman- 


acompañamiento de cazas y destructores de gran 
autonomía, en menos de tres años pulverizaron 
literalmente las ciudades, fábricas, comunica- 
ciones, refinzrías de combustible y demás cbje- 
tivos del III Reich, llevando cen ello aparejada 
la decisión de la guerra, 

Proclama Arnold en su informe número 3 
que en los finales de la guerra, tanto en Occi- 
dente como en el Pacífico, tendían a confundir- 
se la acción de la Aviación táctica y la estra- 
tégica, puesto que esta última se utilizaba tam- 
bién en misiones de índole táctica, en tanto que 
la primera, dotada de material con capacidad 
de hasta dos toneladas de bombas, alangaba su 
acción a rztaguardia, más allá del campo de ba- 
talla y dentro de la esfera de acción de la Awia- 
ción estratégica, 

“Dos palabras respecto a la intervención del 
Arma aérea en la guerra en el mar. 

A'emania utilizó con gran éxito el ataque a 
convoyes par “Stukas”, y lwego bi y tetramo- 
tores (He-111” y “Fw-200”), preferentemen- 
te en el Atlántico; y luego, con Italia, en el Me- 
diterráneo, también con positivo éxito. 


El ataque ¡por bemba:deo horizontal a gran 


altura de poderosas unidad:s acorazadas culmi- 


nó en la revciucionaria destrucción del acora- 
zado italiano “Roma” y el alemán “Von Tir- 
pitz”, ambos muy protegidos, tenidos por invul- 
nerables a la bomba aérea. En cuanto a Awvia- 
ción embarcada, se logró utilizar a bordo de por- 
taviones, tanto la caza extrarrápida como bimecr 
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tores de bombardeo nwdio, y ello, unido a la 
actuación revolucionaria de los aviones tonpe- 
deros (que hundieron cierto número de unida- 
des de línea, inutilizandc otras muchas), ofre- 
ce la fisonomía de esta faceta «d2 la guerra aérea 
en la pasada universal. 


En la campaña antisubmarina los anglosajo- 
nes lograron vencer este peligro mortal saturan- 
do el Atlántico de aviones e hidros, que, mer- 
ced al “radar”, localizaban, y en parte destruían, 
los submarinos alemanes. 


Nacimiento de la ' Aviación de reacción” .— 
Defendemos la no imprapiedad del califica- 
tivo Awiación de reacción, puesto que tanto los 
fenómenos de compresibilidad que surgen a ve- 
locidades de aproximadamente 800 kilómetros- 
hora, como la inminencia de alcanzarse veloci- 
dades sónicas, con tendencia a las hipersónicas 
y el vuelo francamente estratosférico, caract2- 
rísticas tadas de la utilización de turbinas y tur- 
borreactores, van a desembocar en innovaciones 
tan revolucionarias, que bien puede pensarse 
que están haciendo una nueva forma de Avia- 
ción: la “Aviación de reacción” 
La famosa turbina a gas de “Goblin”; la 
americana de la “General Electric” y las céle- 
bres y magníficas turbinas “Welland”, “Der- 
went” y “Nene”, de “Rolls-Royce”, y los tur- 
borreactores alemanzs “Junker”, “Jumo-004”, 
“Heinkel”, “Argus”, etc., han ¡permitido rozar 
lcs 1.000 kilómetros por 'hora, superar los 15.000 
metros de altura, con velocidades ascensionales 
enormes, y una aptitud plena (que el grupo clá- 
sico motor-hélice no posze) para el vuelo nor- 
mal estratosférico. 


Tanto en el aspecto civil como en el militar, 
el perfeccicnamiento de la “Aviación de reac- 
ción” está lleno de promesas y preñado de rea- 
lizaciones revolucionarias inmediatas. 


Utilización intensiva de paracaidistas, fuerzas 
aerotransportadas y práctica del desembarco 
aéreo. —He aquí otra innovación sensacional de 
la-pasada guerra. Primero Alemania, en Norue- 
ga, Holanda, Creta (primera “operación de gran 
estilo de paracaidistas, fuerzas transportadas y 
remolcadas por vía aérea), y los aliados en Si- 
cilia, Normandía (segunda operación de gran 
envergadura) y márgenes del Rhin; esta últi- 
ma la operación más importante de la Historia, 
con éxito en margen izquierda y fracaso en Árn- 
hein, por lanzars2 efectivos insuficientes a re- 
taguardia, que en gran parte fueron aniquila- 
dos por la reacción alemana. En esta serie de 
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operaciones se demostró la utilidad, y en cier- 
tos casos necesidad, del desambarco aéreo, tác- 
tica que ha entrado pdr la puerta grande en la 
historia de las aplicaciones del Arma aérea. 


El aerotransporte de hombres y pertrechos 
también alcanzó gran intensidad en la pasada. 
guerra en ambos bandos beligerantes. 


Primera «utilización de armas-cohete (V-x 
y 2).—La primera versión de la bomba-cohe- 
te (V-1) presenta escaso interés, por tratarse 
de un artefacto alado que se desplaza a veloci- 
«dades del orden de los 500 kilómetros-hora y 


a 1.000 metros, poco más o menos, de altura, 


con autonomía de únos 300 kilómetros e impre- 
cisión muy grande en orden a cubrir objetivo 
concreto, lo que la hace, por un lado, muy vul- 
nerable, y por otro, de escaso rendimiento mi- 


.litar. Versiones futuras, mucho más perfectas, 


acaso tuvieran interés. 





Vista fotográfica del centro de explosión de la se- 
gunda bomba atómica lanzada en Bikini, La ex- 
plosión se inició con la aparición de una serie de 
círculos concéntricos, con temperatura de millones 
de grados. Esta fotografía fué tomada desde avio- 
nes radio<lirigidos que volaron a más de 15.000* 
pies de altura sobre el lugar de la explosión. 


En cuanto al proyectil-cohete V-2, con sus: 
cerca de 13 toneladas de peso total, de ellas una. 
de alto explosivo, velocidad de 4.800 kilómetros- 


- hora, altura de navegación lindante a los 100 ki-- 
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lómetros y autonomía d= casi 400, es un arma: 
terrible, que ya, en manos americanas, ha su-- 
perado los 178 kilómetros de altura, y que po- 
drá ser dotada de un millar de kilómetros de: 
autonomía, siendo. de advertir que si no cbtuvo- 
resultados decisivos «*n otoño del 44, debióse a. 
su utilización en grado infinitamente menor del 


«previsto y cuando ya la guerra estaba totalmen-- 


te perdida. Sus posibilidades futuras son enot-- 


mes, y así lo proclama A:ncld en su informe,. 


siendo aún superior su Coeñe:: 2nte de invulnera-— 
bilidad, 
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El arma atómica —Verdadera arma infrahu- 
mana, de apocalípticos efectos, aún en su más 
tierna infancia, ya amenaza a la Humanidad en 
grado superior a la suma de todo lo conocido. 

En Hiroshima, una superfortaleza “B-29” 
lanzó un artefacto primitiva de unos. 4.000 ki- 
los de peso, al parecer, causando 78.000 muer- 
tos y más de 200.000 'heridos y enfermos y arra- 
sando más de seis kilómetros cuadrados de esta 
ciudad de 400.000 habitantes. Poco después, en 
Nagasaki, hubo sobre 80.000 muertos, heridos 
y desaparecidos y una destrucción inferior a la 
anterior, 

En Bikini, el verano de 1946, se hicieron dos 
- ensayos sobre flotas de guerra,  demostrándose, 
según informes del Estado. Mayor de la Arma- 
«da americana, los graves efectos que la bomba 
atómica causa en los buques de línea (el “Na- 
gato”, japónés; “Nueva York” y otros van- 
quis, y portaviones “Saratoga”, se hundieron, 
resultando otra veintena de buques averiados), 
agravados ¡por la persistenicia a bordo de la ra- 
dioactividad, que imposibilitaría la permanencia 
de tripulaciones en cierto tiempo, y caso de ha- 
ber estado tripulados los buques, aquéllas hu- 
bieran sufrido gravísimas pérdidas. 


Debe advertirse que ncs hallamos en la pr:- 

mera infancia de este arma apocalíptica. 

El “radar” —Tanto para la localización de 
aviones hasta más de 200 kilómetros del obje- 
tivo, como a fines navales, artilleros, ide nave- 
gación aérea, despegue y toma de tierra sin vi- 
sibilidad, y bombardeo de precisión por encima 
de nubes o niebla, se ha revelado el “radar” 
como un invento de tal categoría, que los alia- 
dos habrán de reconocer que en gran parte le 
deben la victoria, pues sin el “radar” la RAF 
no hubrera vencido en la batalla de Inglaterra. 
ni la campaña submarina alemana hubiera sido 
dominada; sin entrar en otros muchos detalles 
de cooperación decisiva de este invento. 


La Guerra Universal número 2, ¿se parecerá 
a la número 1?. 


Pese al abrumador cansancio y cosecha ubé- 
trima de desastres y luto que ha traído la gue- 
rra anterior, desdichadamente, y aunque se pre- 
tendan inyectar dosis de optimismo, es evidente 
que el mundo recela mucho y aprecia con pa- 
vor la perspectiva de otrá posible guerra, que 
no habría de ser circunscrita a uno de los dos 
colosos wencedores de la anterior contra una 


.S0, y Surgiría el 


potencia mediana o pequeña; pues, una de dos, * 


o esta potencia se hallaba en la esfera de acción 
del coloso aludido, en cuyo caso, sencillamente, 
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sin guerra, la haría suya (tal está hatiendo Ru- 
sia en la Europa oriental), o pertenecía a la es- 
fera de influencia «del otro colcso, que, como es 
lógico, no toleraría perder este peón de su jue- 
““casus belli”. Por tanto, es 
harto improbable la hipótesis de guerra de uno 





Fotografía de la explosión de la primera bomba 
atómica lanzada sobre Bikini el 1 de julio de 1946, 
y que explotó en el 'atre. A pesar de ello fueron 
hundidos varios barcos por efecto de la explosión 
y dejó otros (que han tenido que ser hundidos más 
tarde) sometidos a fenómenos de radioactividad, 
pero que no causó tantos daños como la explosión 
submarina de la segunda bomba, lanzada el 25 de 
julio. El resplandor de la explosión produjo una 
luz mil veces superior a la del Sol. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de los dos grandes países triunfadores de esta 
última, en Occidente y Oriente, contra un pue- 
blo inerme (ejemplo, Rusia contra Finlandia en 
la pasada guw?rra), que, en todo caso, carecería 
de interés militar. 

No es admisible que la Guerra Universal nú- 
mero 2 sea semejante a la anterior; en primer 
término, por la imposibilidad de que dos facto- 
res y circunstancias de potencial humano, ar- 
mamento, preparación militar, y circunstancias 
políticas, económicas, etc., que dan por resul- 
tante la manera de ser de una guerra, se repi- 
tan exactamente dos veces consecutivas. 


Pero—y tanto Arnold como Tedder así lo 
proclaman—sería error gravísimo establecer 
cómo punto de partida para “la guerra futura 
los medios y armas ofensivas de fines de la an- 
terior, pues para ello haría falta que no me- 
diara entre una y otra «1 lapso de paz inevita- 
ble, en cuyo período ¡progresan y evolucionan 
amp'iamente los citados medios ofensivos y de- 
fensivos. Compárese el material aéreo, por ejem- 
plo, que sz ha bosquejado «del final de la Guerra 
Mundial y el presentado veintiún años después 
por Alemania en sus campañas de Europa. 

Hay un factor que tiene hondamente preocu- 
pados a Arnold y Tedder, lógicamente, y es la 
certeza de que la llamada “tregua de los tres 
años”, que permitió al Imperio británico—lu- 


chando con heroísmo ese tiempo—y a Estados 





Otra vista de la explosión de la bomba atómaca. 


Estas fotografías fueron obtenidas por “Forta- 


_lezas” radio-dirigidas desde «aviones “B-17”. De 


ésta forma se consiguió registrar con toda mánu- 
ciosidaii los detalles de este novisimo bombardeo 
sin que se perdiese ninguno de los aviones que bo- 
marom parte en esta misión. En los bordes de la 
especie de hongo formado por los gases y vapores 
se observa cierto número de barcos que fueron 


. hundidos o gravemente averiados por la explosión. 
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Unidos el gigantesco rearme «de todos conocida, 
no volverá,a darse jamás, Y sin esa “tregua” 
la guerra no hubiera podido ganarse nunca. 


De donde se deduce la necesidad de adelan- 
tarse a los acontecimientos poseyendo un :po- 
der aéreo, industria, laboratorios, etc., de téc- 
nica muy por delante de la en boga en cualquier 
momento histórico, conociendo ¡por un Servicio 
de Información despjertísimo tanto las intencio- 
nes posibles de un hipotético adversario camo 
sus puntos débiles, así estratégicos como econó- 
MICOS. 


Previsiones para unfuturo próximo: ¿Guerra 
Universal número 2?. 


Estas previsiones .podián abarcar un inme- 
diato porvenir dde una década o menos, pues 'ha 
de reconocerse que toda cábala a veinte o vein- 
ticinco años plazo escaparía a las previsiones 
un poco, lógicas. 

Teme Arnold, y con razón, que la nueva gue- 
rra surja. sin anuncio previo: «algo asi como el 
famoso “rayo en el cielo azul” «que temían los 
ingleses antes de 1914. 

El efecto de sorpresa ha de buscarse con fi- 
nes de decisión fulminante, merced al empleo de | 
las armas terribles que s2 'han bosquejado en 
la Guerra Universal núm. 1. De ahí la necesi- 
dad de vivir muy alertas y tener perfectamente 
a punto el dispositivo ofensivo-defensivo de 
cada país. 

Veamos, siguiendo el orden establecido al exa- 
minar la pasada guerra, algunas previsiones de 
cómo podría ser la temida Guerra Universal 
número 2, 

Expansión del Arma Aérca. (Aviación de 
reacción; aviones teledirividos).—Vamos a con- 
cretarnos a la Aviación estratégica. puesto que 
ella sería la encargada de esos golpes iniciales 
por sorpresa, de efectos resolutivos. 

Son de prever encrmes tonelajes: en aparatos 
de vuelo estratosférico, y no es fantasía esta- 
blecer un tipo de estratonave super-armada y 
blindada en sus partes vitales del orden de las 
180-200 toneladas, que con 23 toneladas de ex- 
plosivcs (ya ortodoxos, ya atómicos), altura de 
utilización de 20.000 metros, velocidad de cru- 
cero superior a 1.000 kilómetros-hora y autono- 
mía del orden de los 20.000 kilómetros (ya un 
**B-29” ha recorrido 18.000 sin escalas, y *l 
coloso yanqui ““XB-36” tiene unos 16.000 de 
autoncmía), puedan transportar dos bombas de 
12,5 toneladas, o muchas docenas de millares 
de bombas incendiarias, bastando una flota de 
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200 unidades para transportar 5.000 toneladas 
de agresivos en un solo servicio, 


Si tratamos de transporte del proyectil atómi- 
co, ese tipo de estratonave cargaría seis bombas 
de unos 4.000 kilcis (peso aproximado de la de 
Hiroshima), y, por tanto, las 200 unidadzs lle- 
varían 1.200 bombas atómicas, que lanzadas so- 
bre unos centenares de objetivos, juiciosamente 
elegidos (los vitales cs el desarrollo de la gue- 
rra), aniquilarían totalmente el potencial funda- 
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Expansión de las fuerzas aeotransportadas — 
Son de prever dos aspectos de utilización de es- 
tos sarvicios. En operaciones de “Comandos 
aéreos”, destinadas a inquietar al adversario, . 
obligándole a distraer fuerzas, y verdaderos 
Ejércitos Aerotransportados, compuestos de ' 
cierto número de Cuerpos de Ejército, que lan- 
zados en la profunda retaguardia, buscarán la 
consecución de efectos decisivos, ambparándose 
en la sorpresa del enemigo. 
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Em el croquis se aprecia que si esa gran Potencia contara en. la Península Ibérica con bases aéreas 





bien dispersas... 


tendría bajo su acción toda Africa, América del Sur, América Central y Méjico, 


dos tercios de Estados Unidos y una buena porción de Canadá, 


mental de uno o varios paises, desde el punto 
de vista hélico. 

Esta Aviación, probablemente, sería de reac- 
ción, y es de prever a su vez la reacción anti- 


aeronáutica del posible agredido, utilizando caza. 


de reacción, aviones-cohetes tripulados y teledi- 
rigidos al estilo del tipo alemán “Viper”, tri- 
pulado, o del “X-4”, ¡proyectil-cohete de reac- 
ción, ingenios bastante eficaces a alturas «le 10 
Ó 15.000 metros, e ignoramos si también sea en 
plena estratosfera 


31 


Expansión de las Armas W.—El “V-2” y de- 
rivados muy pefeccionados, con velocidades de 
seis o siete veces la del senido, bastantes miles 
de kilómetros de autonomía, con precisión su- 
ficiente pala actuar sobre grandes blancos, y 
siendo portadores del proyectil atómico. He aquí 
un arma capaz de lograr efectos terribles y, se- 
gún Arnold, por ahora, imposible de contrabatir. 

El tipo de estratonave anteriormente descri- 


to sería muy apto para transportar una de estas 
“VY-=2”, perfeccionada, y lanzarla a muchos cen- 
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tenares de kilómetros del objetivo, desde 20.000" 


metros de altura, e incluso más allá de las fron- 
teras del país atacado, con casi impunidad e in- 
cremento del coeficiente de utilización de este 

Arma. Arnold, en su informe núm. 3, anuncia 
también este procedimiento de lanzamiento del 
“Va”. , 

- Expansión del Arma atómica.—Estando en la 
primera infancia de este arma, cabe pensar que 
en unos pocos años su perfeccionamiento, des- 
dichadamente, desemboque en úna eficacia in- 
comparablemente superior a los primeros arte- 
factos embrionarios ya utilizados. 


Se dice que Estados Unidos construye ya 
bombas atómicas de un efecto diez veces supe- 
rior a la de Hiroshima. 


Rayos cósmicos u otro ingenio nuevo de des- 
trucción, hoy imprevisible—Se insiste en que 
Rusia trabaja con ahinco en este sentido, y en 
un decenio es natural que surja algún arma nue- 
va que hoy no cabe imaginar. ; 


Panorama de la Guerra Universal número 2. 
(Aviación estratégica). 


En el croquis que se acompaña hemos preci- 
sado un poco la autonomía de una flota de es- 
tratonaves del estilo de la bosquejada, que estu- 
viera en poder de una gran Potencia de la Eu- 
ropa oriental, cuyo nombre no precisa citarse y 
que dispusiera ya del Arma atómica. 

En el croquis se aprecia que si esa gran Po- 
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tencia contara en la Peninsula Ibérica (y ello 
debiera hacer reflexionar a muchos de los que 
de fronteras afuera anhelan la perdición de Es- 
paña) con bases aéreas bien dispersas, con ins- 
talaciones subterráneas donde cobijara un par de 
centenares de estratonaves, tendría—en servicios 
de 20.000 kilómetros en unas dieciocho horas 
de ausencia—bajo su acción toda Africa, Amé- 
rica del Sun, incluyendo Buenos Aires y Santia- 
go de Chile (al sur de estas grandes urbes no 
existen objetivos realmente vitales), América 
Central y Méjico; dos tercios de Estados Uni- 
dos y una buena porción de Canadá. 


Si este mismo coloso oriental tuviera situada" 
por Vladivostok otra flota análoga a la de la 
Península Ibérica, con aquélla y ésta domina- 
ría toda Europa, toda Asia, Insulindia, Austra- 
lia, Nueva Zelanda, Tahití, Islas Marquesas, 
Haway, y situando una tercerá flota de estrato- 
naves en el nordeste de Siberia, en Kamchatlza, 
y a la altura del paralelo 60 (véase el croquis), 
enlazarían en su acción con la flota de la Penín- 
sula Ibérica, cubriendo con excesc otra porción 
del Pacífico, el resto de los: Estados Unidos y 
Canadá. 


En resumen: 


El coloso oriental, con un millar de estratona- 
ves de 180-200 toneladas, dentro de unos años, 
si hubiera logrado poner su planta en la Pentnsu- 
la Ibérica, podría atacar por sorpresa a la totali 
dad del mundo civilizado... 


En el curso de un vuelo a ciegas, entre Salamanca y Logroño, ha encontrado la «muerte el 
Teniente Coronel del Arma de Aviación don Joaquín Reixa Marstre: 
Gran pérdida ha sido para la Aviación española la de este prestigioso Jefe, que al frente 


de la Escuela de Vuelo sin Visibilidad de Matacán (Salamanca) venía desarrollando una 
mágníifica labor merced a los amplios conocimientos que poseía de esta clase de vuelos, am- 
pliadcs en su reciente asistencia a las demostraciones de sistema “radar'” en Londres, Dublín 
y Montreal. ; a s 
Al cumplirse el primer aniversario del accidente de aviación en que hallaron la muerte el 
Coronel Jefe del Estada Mayor de la Región Aérza Pirenaica don Teodoro Vives Camino y el 
Cabo de primera Especialista don Manuel Latorre Mateo, se ha inaugurado in sencillo monumen- 
to, consistente en una Ciuz de piedra que ha sido levantada en el lugar en que encontraron la 
muerte en acto de servicio. : 
- En presencia del Excelentísimo señor General Jefe de la Región Aérea, compañeros y fa- 
miliares de las víctimas, fué bendecida la Cruz de piedra que servirá de perenne recuerdo de los 
aviadores caidos. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


Lanzada desde un PB4-Y “Privateer”, la KDN-1 es una' bomba 
ción naval de los Estados Unidos. Desarrolla una velocidad de 


DINAMARCA 


Compras de material aéreo, 

Se han encargado a Inglate- 
rra 105 aviones de los tipos si- 
guientes: 

30 monomotores “Havard”, 
44 bimotores “Oxford”, 5 anfi- 
bios “Seastzrs” y 26 cazas “Spit- 
fire”. 

También se trata de comprar 
aviones norteamericanos, 

Además, la Empr:isa dane- 
Sa K. Z, Aero debe entregar 
en la b:se de Avno 15 aviones 
“R. Z 2 Trainer”, actualmen- 
te en construcción. . 

Dinamarca no dispone, ac- 
tualmente, más que de muy po- 
cos avaratos de guerra, y éstos 
son, además, dz mcde!os suma- 
mente disparas, Los encargos 
hechces a Irgiaterra permiten 
la entrada en servicio de un 
centenar de aparatos de entr2- 
namiento y de perfeccionamien- 
to inmediatamente. 


Nombramiento de una Comisión 
de Defensa. 


El Ministro de Defensa Na- 
cional de D:namarca ha consti- 
tuído una Comisión de la De- 


fensa, que comprende miembros. 


del Parlamento, del Ejército, 
de la Marina y de la Aviación. 

Esta Comisión, que acaba de 
iniciar sus labores, tendrá en 
sus atribuciones el estableci- 
miento del proyecto definitivo 
de la organización de las fuer- 
zas aéreas danes3as. 


ESTADOS UNIDOS 


Aeropista sobre hielo. 


Un «aparato provisto de es- 
quíes, tipo “Norse”, ha despe- 
gado por primera vez de una 
'geropista, construída en la base 
de exploración en el Antártico, 
primara de «ste tipo sobre el 
hielo. 
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teleguiada utilizada por la Avia- 
más de 800 kilómetros por hora. 


El Presupuesto y la defensa. 


Aunque el senador Taft ma- 
nifiesta que toda decisión debe 
estar basada en lo que reco- 
miendan al Ejército y la Ma- 
rina, el mismo Mr. Taft crze 
que la cifra de 8.000 millones 
de dólares será probablemen- 
te suficiente para las fuerzas 
armadas en el próximo año fis- 
cal. Esta cifra rapresentaría 
5.000 millones de dólares me- 
nos que ahora, “Es indiscuti- 
ble—dice Mr. Taft—que las 
inversiones milit:res deb=rán 
reducirse considerab'emente 
tarde o temprano; pero las re- 
ducciones deben hacerse muy 
cuidadosamente, a su debido 
tiempo, si no se quierz causar 
un grave perjuicio, mientr:s el 
mundo atraviesa un período de 
saria tensión y cuando es im- 
portsnte permanecer fuertes.” 
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Nuevo equipo de “radar”, 


El Manda. de Material ¡Aéreo 
del Ejército ha firmado un con- 
trato con el 
Electrónico de la General Elec- 
tric Co., para el desarrollo de 
un aparato de “radar” simpli- 
ficado. 

Este nuevo aparato servirá 
lo mismo para usos comercia- 
les en las líneas aérezs, que 
para «peraciones militares. 


Unificación. 


Es probable que la fusión del” 


Ejército y de la M:zrina de los 
Estados Unidos constituya un 
tema cumbre cuando el Con- 
grizo empiece sus tareas. La 
guerra que terminó trajo una 
colabor:ción más estrecha ex- 
tre el Ejército y la Marina, 
por lo menos en relación con 
las operaciones, Ahora vamos 
a ver el reverso de la meda- 
llz. Mientras el Ejército se 
propone realizar maniobras en 
el Artico, cerca del Polo Nor- 
te, la Marina efectuará ma- 

- niobras en sentido contrario, ez 
decir, hacia el Sur, en el A5n- 
tártico. 





Departamento 


piloto, 


Ensayo de control radioeléctri- 
co sobre las “V-1”, 


Los Servicios de Material del 
Ejército norteamericano van a 
emprender en White Sands 


_(Nuzvo Méjico) los primeros 


ensayos de dirección por r2dio 
automáticamente de los cohe- 
tes “V-1”. Los expertos mili- 
tares esperan tener éxito zn los 
experimentcs, que permitirán 
el control de los cohetes en 
vuzlo «le un modo semejante 
al conseguido en los aviones sin 


A la conquista de nuevos 
“records”, 


El Ejército norteamericano 
se propone batir nuevos “re- 
cords” de velocidad zérea entre 
Hawai y el Contimente. El 
Mendo de Transporte Aéreo 
del Ejército ha revelado que 
un bimotor “P-82”, provisto de 
fuselaje especial, intentará su- 
perar «21 “record” de 2.400 mi- 


llas en ruta. Se tiene entendi- - 


do. que un bombardero de la 


¿ e 





.El nuevo Chance Vought, propulsado por motor de reacción, ha 
recibido la denominación de XF6U-1. y es sucesor del famoso F4U 
“Corsair”, : 
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Armada espera también reali- 
zar el vuelo Honolulú- San 
Francisco, en cinco horas, El 
actual “record” está establecido 
por un “Constellation” de la 
Panamerican en ocho horas y 
cuarenta y siete minutos. 


Reserva aérea. 

El alistamiento de veteranos 
en la ressrva se está acercan- 
do al millón, en cuya cifra 
se incluyen unos 20,000 pilotos 
de la campaña. Se informa. que 
el Ejército ha empezado la or- 
ganización de seis de sus vein- 
ticinco Divisiones de Reserva 
de postguerra, y que la Reser- 
va "Aérea: y la Guardia Nacio- 
nal irán aún más allá, 

Las fuerzas ¿éreas del Ejér- 
cito han manifestado que casi 
7.000 de lcs 20.000 pilotos en- 
rolados en la Reserva. han sido 
calificados y han empezado su 
entrenamiento en 60 bases di- 
versas. 


Los “B-29” no realizarán “el 
vuelo alrededor del mundo. 


Las autoridades competentes 
ncrteamericanas desmienten los 
rumores de que habían reanu- 
dado el proyecto de enviar una 
escuadrilla de bombarderos 
“B-29” alrededor «tal mundo. 
El primer proyecto surgió el 
año pasado; p:ro se opuso el 
Dep:rtamento de. Estado, que 
opinó que no era conveniante, 
porque algunos países lo jnter- 
pretarían como una demostra- 
ción de fuerza y podría hacer 
fracasar las conversaciones de 
paz que se celebraban en aque- 
llas fechas. 


Declaraciones del General 
Spaatz sobre tai reducción del 
Presupuesto. 


Según el General Spaatz, 
Jefe de las Fuerzas aéreas del 
Ejército norteamericano, si se. 
aprueba la reducción de 1.750 
millones de dólares en los gas- 
tos militares, los Estados Uni- 
dos tendrán dentro de tres a 
cinco años una Aviación de se- 
gunda línea, integrada en gran 
parte por aviones anticuados. 
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Torpedo volante, 


El B-29 “Superfortaleza”, 
será adaptado "como torpedo 
volante controlado por radio. 
Se anuncia una autonomía de 
16.000 kilómetros. 


Empleo de “radar” meteoro- 
lógico, 


Los Servicios Meteorológi- 
cos del Ejército del Aire ame- 
ricano han anunciado que dis- 
ponen de 35 estaciones de de- 
tección de tempestades por “ra- 
dar”. 

El resultado de sus trabajos 
baneficiará a la Oficina Me- 
teorológica, quien lo difundirá 
a la Aviación comercial y al 
público, . 

El Coronel D. N. Yates, Jefe 
de los Servicios Meteorológicos 
de Aviación, ha declarado que 
estas estaciones son capaces de 
descubrir las tormentas en un 
radio de 320 kilómetros y cal- 
cular la velocidad y sentido de 
su progresión con exactitud 
suficiente para prever su lla- 
gada con sólo 'algunos minutos 
de demora, 


Inglaterrai¡ está dispuésta A 
colaborar en :el aire con todas 
las naciones. 


El Ministro del Aire inglés, 
Philip Nozl-Baker, ha declara” 
do en los Comunes que los 
Acuerdos concertados durante 
la guerra entre las Fuerzas aé- 
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En su proa el Bell “Airacomet” tiene montado un potente arma- 
mento. Este avión, el primero por reacción que se construyó en 
los Estados Unidos, se utiliza para el entrenamiento. 


reas británicas y las norteame- 
ricanas han subsistido después 
de terminado el conflicto bél:- 
co, y que Gran Bretaña vería 
con agrado el concierto de 
acuerdos semejantes sobre ba- 
se de reciprocidad con los «le- 
más aliados. Dijo también que 


Inglaterra tendrá sumo gustu- 
en aceptar scuerdos con cual-: 


quier potencia, similares a los 
existentes entre los Estados 
Unidos y Gran Bretaña para el 
intercambio «de oficiales de 
Avizción. : 
Noel-Baker hizo esas mani- 
festaciones en contestación a 





un diputado laborista que pre- 
guntaba si eran ciertas unas 
afirmaciones recientes de un 
portavoz estaldounidense relati- 
vas a la existencia de acuerdos 
anglonorteamericanos pará la 
investigación común en materia 
aeronáutica militar y para el 
estudio común de la táctica 
aérea. 


Un hidroavión de caza. 


La Saunders Ro Ltd., cons- 
tructora de aviones, ha maáni- 
festado que pronto estará dis- 








Para la Aviación de la Marina ha sido construido el nuevo anfibio XJL-1, hidroavión de canoa, que 
repliega las ruedas en el interior de los plaros de sustentación. 


41 


REVISTA DE AERONAUTICA 








Primera fotografía del nuevo caza North American XFJ-1, que 
está propulsado por un turborreacior General Electric TG-180, y 
+ alcanza. más de 800 kilómetros por hora. 


puesto para volar el primer 
hidroavión de czza a reacción 
de la Gran Bretaña, que se cree 
será el primer avión del mun- 
do de esta clase. 


Sustitución de aviones en la 
RAF. 


El Mando de Caza de la RAF 
proyecta reemplazar todes sus 
aviones, a exczpción de los ca- 
zas nocturnos y de los de gran 
radio de acción, por aviones a 
reacción, tan pronto como ten- 
ga disponible un número sufi- 
ciente de éstos para sustituir 
a los de motor de émbolo. 


Investigaciones atómicas. 


El doctor W. B. Lewis, emi- * 


nente científico nuclear, ha si- 
- do nombrado «director de la In- 
vestigación Científica =n la fá- 


Destinado a sacar fotografías de las pruebas del XS-1, 
puesto situado detrás .del de pilotaje. Este avión está 


brica de energía atómica en 
Depp River (Ontario). 

El doctor Lewis fué uno de 
los primeros del grupo de cien- 
tíficos de Cambridge dedicado 
al estudio de la Física Nuclear, 
y en noviembre del año pasa- 
Jo fué nombrado Jefe del Ra. 
rlar Restarch Establishment 
(Fund:ción de Investigación de 
Radar en el "Malvern College). 


El “Meteor V” como objetivo. . 


? 
Uno de los mayores incsnve- 
nientes del entrenamiento de 
los artilleros antiaeronáuticos 
ha sido la obtención de remol- 
ques o aviones objetivos cuyo 
rendimiento fuese suficiente- 
mente elevado. La RAF utiliza- 
rá aparatos Gloster “Meteor V” 
capaces de alcanzar una velo- 
cidad de 965,6 kilómetros por 
hora, aproximadamente, que es- 
tarán controlados por radio, 
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Marca de altura en caza no 
homologáda, 


El Teniente Coronel de la 
Avizción británica Jhon Bal- 
win ha alcanzado una altura de 
15.360 metros con su avión de 
caza impulsado por reacción. 
El aparato llevaba dos motores, 
Se cree que se trata de una 
nueva marca d2 altura para 
aviones de caza, aunque no ha 
podido establecerse oficial-' 
mente. 


Se. envía.a Australía una 
“v.2” 


Una “V-2” alemana va a ser 
enviada de Gran Bretaña a 
Australia a bordo de la moto- 
nave “Karamea”, 

-No existen esta clase de ar- 
tefactos “en Australia, por lo 
cual se envía ésta, formada con 
partes racogidas de las esta- 
cionés de experimentación ale-. 
mánas. 


Prácticas de bombardeo. eri 
Extremo Oriente, 


El Ministerio del Airz inglés 
ha: comunicado que durante un 
mes se llevaron a efecto prác- 
ticas de bombardeo contra. 
puestos imaginarios en Birma- 
nia, Ceylán, Malaya y Borneo. 

La operación, que llevará el 
nombre de “León rojo”, será. 
efectuada en forma conjunta 
por fuerzas aéreas y navales. 
No se ha dicho cuándo empe- 
zará este supuesto táctico, 





este Bell P-63 ha sido dotado de un segundo. 
equipado con un mobor Allison V-1710-983. 
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TECNICA Y MATERIAL AEREO 





Las Fuerzas Aéreas del Ejército de los Estados Unidos poseen un nuevo avión de asalto que ha 
sulo eptrido por la Curtiss-Wright y que recibe la designación de XA-43; la versión de caza se 
denomina XP-87, 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo avión supersónico. 


Un nuevo avión supersónico 
más, el: “XS-4”, formará parte 
de la flota, cada día mayor, 
que de «paratos dz este tipo 
posie la AAF. Será construí- 
do por la Northrop Aircraft 
en su fábrica de Crenshnaw. 

¡También Northrop tiene casi 
terminado el “XB.49”, que es 
una versión de propulsión a re- 
acción del ala volante “XB-35”. 


Nuevo material. 


Se espera que pronto se efec- 
tuarán las pruebas de vuelo de 
los siguientes aparatos: 

. “XB-45”, “North American”, 
equipado con cuatro turborreac- 
tores dispuestos en las alas. 
Bombardero. : 

“XA-43”, “Curtiss Wright”, 
bombardero triplaza, *quipado 


con cuatro turborreactores 


1-35. 

“XP4M1”, “Martin”, cuatri- 
motor de reconocimiento a gran 
distancia, que llevará dos mo- 
tores P. € W, “Wasp Major” y 
dos turbcrreactores 1-40, 

“XFJ1”, “North American”, 


caza. destinado a la Aviación 
embarcada, que s2 espera so- 
brepasará largamente la veloci- 
dad de 800 kiiómetros por ho- 
ra. Este avión destaca por sus 
líneas aerodinámicas. 


Actividades de la Boeing. 


Loz talleres norteamericanos 
de aviación Boeing Aircraft Co. 
acaban d+ terminar la cons- 
trucción del primzr aparato 
de una serie de 10 cuatrimo- 
tores le carga y transporte d2 
tropas “Being XC-97 Strato- 
freighter”; este “aparato será 
entregado próximamente a la 
Aviación del Ejército de los 
Estados Unidos. Los tres pri- 
meros aviones de dicha serie 
lMNevan como grupo motopro- 
pulsor cuatro motores de 18 ci- 
lindros en doble estrella 
“Wright Cyclone”, de 2.200 ev., 
enfriados por aire. A la par de 
este pedido de la :Avizción «del 
Ejército, la Empresa se propo- 
ne aumentar la producción de 
la versión civil Boeing -377 
“Stratocruiser”, de los cuales 
tiene actualmente en crtera 
várics pedidos por valor de 
75 millones de dó!ares de dif2- 


rentez Compañías de transpor- 
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tes aéreos de los Estados Uni- 
dos y del extranjero. El pri- 
mer “Stratocruiser” de serie 
efectuzrá sus pruebas de vuelo 
en la primavera de «este año. 


Laboratorio atómico. 


E: Departamento de Guerra 
anuncia sus planes para crear 


- cerca de Schenzctady N, Y, un 


L: boratorio, que costará veinte 
millones de dólares, para estu- 
diar la generación de fuerza 
procedente de la energía ató- 
mica. Será el primero que se 
dedique princip;lmente al estu- 
dio de 12 utilización de la nue- 
va fuerza para fim2zs industria- 
les y comerciales. 


Más allá de la desintegración 
: atómica, 


Los oribeea de ciencia no se 
contentan ya con la desintegra- 


ción del átomo;- ahora llan un 


paso más allá para investigar 
laz “partículas subnucleares”. 
En una dzc'aración conjunta 
con «dos Universidades, la Ma- 
rina ha revelado que «está cons- 
truyendo. un ciclotrón de 300 
millones de voltios, para: pro- 


ducir rayos cósmicos sintéticos. 
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Bombas supervolantes. 


Desde un sector de las fuer- 
zas aéreas de Wáshington, se 
inforrra. que sus peritos técni- 
cos * estudian seriamente la 
adaptación de los “B-29” como 
proyectiles dirigidos. Se sugie- 
-re la idea de que una “Super- 
fortaleza” sin piloto, controla- 
da por radio y cargada de al- 
tos explosivos (y hasta con 
bombas atómicas), podría ser 
dirigida hacia un objetivo si- 
tuado a 150 kilónretros rel 
avión que lo controla. Se men- 
ciona un radio máximo de ac- 
ción de 16.000 kilómetros, 

Dicen los técnicos que las 
bombas volantes constituyen el 
mejor proyectil dirigido que 
puedz servir de puente entre 


las armas actuales y el cohe- 


te V.L.R, - 


Estudios sobre lanzamiento die 
aviones - cohetes desde avión 
: “nodriza”, 


El Instituto de Ciencias Ae- 
ronáuticas de los Estados Uni- 
dos celebró una reunión secre- 
ta, dedicada en su mayor parte 
a estudiar log nuevos aviones- 
cohete que se lanzan al aire 
desde otro avión “ncdriza”. 

Aunque en un principio se 
dijo que sólo podrían asistir a 
la reunión ciudadanos america- 
nols, algunos - súbditos ingleses 
y otros franceses la presencia- 
ron como observadores. 
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Vuelos en el Antártico. 


Dos aviones de transporte, 
tipo “Silvery”, emprenderán el 
vuelo desde una pista helada 
de una milla cualirada, con lo 
cual iniciarán sus reconocimien- 
tos de exploración para la nue- 
va: técnica polar. Los dos apa- 
ratos están dispueéstos para 
volar durante doce horas, pro- 
vistos de abundante carga de 
combustible, equipo fotográfico 
y de urgencia para caso de 
áccidente, y serán lanzados por 
propulsión a cohete, Los mecá- 
nicos han estado probándolos 
por espacio de varias horas an- 
tes dle dar comienzo a sus vue- 
lcs en el Antártico. 

. 1 
Experimentos sobre “Mus- 
tangs”.. 


Sobre la extremidad de las 
alas de un Munstang “P-51” 
han sido montados, a efectos 
de experimentación, dos peque- 
ños turborreactorés, 


: 


Augurios aeronáuticos. 


Por el Ingeniero Jefe de la 
Sección de Turbinas de la Ge- 
neral Electric Co., M. R. G. 
Standerwick, se han hecho We- 
claraciones anunciando que la 

2locidad de los aviones «a reac- 
ción pasará de los 2.500 kiló- 
metros por hora, y que es ra- 
zonable esperar alturas de na- 
vegación de 25.000 metros. 





al E 





ca 








He aquí la fotografía del “Mustang” a que se hace referencia en 
esta misma página. La posición de los turborreactores es clara. 
mente visible. 
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Evolución del *“XS-1”, 


Ei avión -supersónico Bell 
“XS-1” se equipará, en su for- 
ma definitiva, con cuatro reac- 
tores colocados detrás del fu- 
selaje, los cuales se construi- 
rán en los. Estados Unidos por 
la Reaction Mctors Inc. sobre 
diseños de log reactores ale- 
manes Walter, que equipaban 
el “Me-163” y la Bachen “Vi- 
per”. Tienen una potencia uni- 
taria de 680 kilogramos, es de- 
cir, 2.720 killogramos en to- 
tal, la cual podrá utilizarse so- 
lamente durante dcis minutos. 
y treinta segundos. 


Estudio de nuevos procedi- 
mientos en la construcción dé 
aviones. - 


El laboratorio de pruebas pa- 
ra la construcción de aviones 
de la Intendencia del Aire de 
los Estados Unidos (Wright 
Field) se ocupa desde 1941 del 
desarrollo de un nuevo proce- 
dimiento de construcción, en 
que se utiliza una materia sin- 
tética compuesta del 55 por 100 
de lana de vidrio y 45 por 100: 
de resina ertificial, En sep- 
tiembre de 1946 quedaron ter- 
minaldas las pruebas de resis- 
tencia con un ala experimen- 
tal construída conforme al nue- 
vo método; este ala soportó un 
peso de 105 ¡por 100 de-la car- 
£a calculada, sin que se pro- 
dujeran abolladuras o pliegues 
en su extradós. 

Por otra parte, se sometió a 
muchos cientos «de horas de 
vuelo un fuselaje construído de 
la misma manera; entre ellas,. 
algunas en las condiciones del 
clima ártico de Alaska, El ala. 
experimental, cuya forma co- 
rresponde exteriormente a la 
«el avión-escuela “North-Ame- 
rican AT-6”, se compone de dos 
semica'scos de estructura lami- 
nar; los dos semicascos están 
formados por dos capas resis-- 
tentes reforzadas con un tejido 
de vidrio y otra capa rellena de: 
una materia de zcetato de cé- 
lula esponjosa. En la construc- 
ción del ala los tejidos de vi-- 
idrio están impregnados de re-- 
sina artificial y han sido so- 
metidos, con la capa de relle- 
no, bajo presión en moldes, du- 
rante una hora, a 105” C. en un 
proceso de endurecimiento,. 
amalgamándose las diferentes 
capas entre sí al mismo tiempo. 
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Los puntos de juntura de los 
largueros han sido fabricados 
durante la ejecución de los se- 
micascos, quedando  seguida- 
mente ensamblados mediante 
una: pasta especial. El nuevo 
procedimiento de construcción 
permite suprimir las costillas 
y otros elementos de atiranta- 
miento; el ala experimental só- 
lo se compone de seis piezas. 


Estadística dé accidentes 
aéreos. 


Una estadística de acciden- 

tes ocurridos en el segundo se- 
" mestre de 1946 alcanza las si- 
guientes cifras: 67 muertos y 
17 heridos en 226 accidentes. 

Han resultado destruidos 65 
«aviones y 143 detezrioraldos. 

Se indica que ha habido 2.152 
aviones en servicio y' que han 
sido voladas 78.556 horas, lo 
que da un muerto cada tres 
accidentes, y un avión destruí- 
do cada 1.220 horas de vurzlo. 


Cairreras de Cleveland, 


El Capitán J. E. Sullivan 


ha ganado la carrera de la- 


AAF para aviones a reacción, 
celebrada conjuntamente con la 
Exposición de Aeronáutica Na- 
cional. 

Sobre un recorrido de 1.320 
kilómetros, alcanzó un prome- 
dio de 860,17 kilómetros por 
hora en un Lockheed “P-80”. 


Avión “Martin” mixto, 


El avión de reconocimiento 
de gran radio de acción Mar- 
tin “XP4M-1”, va equipado con 
dos motores de émbolo y dos 
turborreactores, con lo que ha- 
rá una velocidad igual a los 
mejores “aviones de caza en el 
momento que utilice toda su 
potencia, 


aeronáuticas sub- 
terráneas. 


Fábricas 


Por la Sección Industrial de 
Planeamiénto de Wright Field, 
se estudia un informe sobre las 
factorías subterráneas alema- 
nas, Se sabe que está en «discu- 
sión la posibilidad de análogas 
implantaciones en los Estados 
Unidos. El informe se hará 
público rápidamente. 


REVISTA DE AERONAUTICA 














La firma Rateau ha construído este motor de reacción, de Nueve 
cámaras de combustión, y del que se dice fué proyectado en 1939. 


Vuelo en dirigible. 


Un dirigible rígido “Good- 
year” XM1, de l¿ Marina, ha 
permanecido en el aire, sin re- 
posición de eccmbustible, du- 
rante ciento setenta horzs y 
dieciocho minutos (desde el 27 


de octubre al 4 de noviembre). 


El Martin “303” y “304”, 

Se está terminando la l2bor 
de desarrollo del Martin “303”. 
Este aparato será similar al 
“202”; pero ¡dispondrá de equi- 
po para el acondicionamiento 
del aire. El tipo “304” será un 
avión de carga, que volará den- 
tro de dieciocho meses, siendo 
el primer aparato americano 
que utilice turbinas con hélice. 


Nuevo “avión-jéep”. 


Las fuerzas aérsas norte- 
'americanas anuncian la crea- 
ción de un nuevo “avión-jeep”, 
que puede despegar en una pis- 
ta de 180 metros. Su potencia 
es de 125 caballos de vapor, y 
puede volar durante dos horas 


"a una velocidad de 160 kilóme- 


tros por hora. Este aparato, 
para dos personas, tiene ocho 
metros de longitud y duce de 
envergadura; su altura sobre el 
suelo es de dos metros y me- 
dio. 
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Exposición inglesa de réactores, 


En la estación del “Metro” . 
de Charing Cross ha sido inau- 
guralda, por el Ministro de Ar- 
mamento, Mr. John Wilmot, la 
primera Exposición inglesa de- 
dicada a las turbinas de gas: 
Se abrió el 16 de diciembre, y 
se cerró el 3 de enero de 1947. 

Se tendió en ella: a explicar 
al público las causas principa- 
les de la actuación de las tur- 
binas de gas, así como los di- 
versos aspectos de su desarro- 
llo y los efectos sobre el dise- 
ño «del avión, 

Se presentaron los modelos 
“Nene”, “Ghost”, “Mamba” y 
el “F2/3”. 


Cohetes de despégue para avio- 
nes comerciales. 


"Se están ensayando. cohetes 
de despegue con el fin de apli- 
carlos a los cuatrimotores 
Avro “Tuldor 11”, especialmen- 
te en la línea Londres-Johan- 
nesburgo. El motivo radica en 
que estos apáratos no podian 
hasta. ahora levantar suficiente 
carga comercial porque los ae- 
ropuertos africanos son de pis- 
tás demasiado cortas para él 
Avro “Tudor IT”. 
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“Record” oficiosa, 


El Comandante Waterton ha 
batido sobra un “Gloster Me- 
teor”, equipado con dog reac- 
tores “Derwent”, el “record” 
oficioso sobre €l recorrido Le 
Bcurget-Croydon, en veint= mi- 
nubos once segundos, lo que 
equivale a una velocidad media 
de 994 kilómetros por hora. + 


Turbina de gas Rolls-Royce 
“Derwent 1”. 


Esta turbina ha pasalo las 
mil horas de prueba, de las 
cuales riovecientas veinte se 
hicieron a plena potencia, Al 
terminar las quinientas horas 
fué necesario reemplazar una 
serie de tubos de llama, con- 
ducción de ¿irz, bomba de acei- 
te y algunas palas de la tur- 
bina, La mayor parte de los 
demás elementos, comprendien- 
do las cámaras de combustión, 
continúan en servicio, 

Seis “Derwent” de la RAF, 
enviadas para la revisión re- 
glamentaria “de ciento ochenta 
horas, se hallaban en perfectes 
condiciones de funcionamiento. 


Datos sobre el motor “Der- 


. went Y”. 


Tracción a punto fijo: 1.600 
kilogramos. Consumo horario: 
2.100 litros. Consumo específ¡- 
co: 1,05 kilogramcs por hora y 
kilogramo de potencia, Peso: 
570 kilogramos. 





La propulsión cohete del XS-1 está conseguida por medio del- motor 
construido por la Reaction Motors Inc. 


Envío de motores de retropro- 
propulsión a EE, UU. 


Cuatro motores de retropro- 


: pulsión para aviones, del tipo 


más moderno que se ha fabri- 
cado en Gran Bretaña, han Jle- 
gado a los Estados Unidos. 
Dichos motores serán ' objeto 
de estudio por parte de los 
fabricantes de aviones con -el 
fin de que en el futuro pue- 
dán construirse ¿n Nortezmé- 
rica motores de este tipo. 


Exposición dé aeromodelos 
ingleses, 


El día. 12 de diciembre pa- 
sado, se inauguró la 111 Expo- 
sición de models de aviones 
nacionales en Dorland Hall, 
Lewer Regent Street London 
W. L, habiéndose presentado 


cerca de mil aeromogelos, se- 


leccionados entre los mejores 
presentados. La Exposición es- 
tá organizada conjuntamente 
por la “Revista de Aeromode- 
lismo” y el “Daily Express”, y 
patrocinada ¡por el Ministerio 
¡lel Aire, en vista de la impor- 
tancia que representa como 
campo de entrenamiento para 
futurcs Ingenieros Arronáuti- 
cos. 


POLONIA 


Equipo polaco. 


Las fuerzas aéreas polacas 
están equipadas con bombarde- 
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ros bimotores “PE-2” rusos, 
ap:ratos ¡para ataque rasante 


“IL-2” (“Stormovick”), cazas 
“Jak-3” y aviones escuela 
“UT-2”. 

SUECIA 


Caza a, réacción sueco, 


Actualmente se está recons- 
truyendo una serie de cazas 


“3-21”, sustituyenido sus moto- 


res Daimler-Benz 605 por uni- 
dades reactoras dobles, Su ve- 
locidad máxima. será superior 
a 800 kilómetros por hora. 
Esta conversión constituye só- 
lo un paso hacia el caza a reac- 
ción “1.001”, cuya velocidad 
será, según el proyecto, de 
1.046 kilómetros por hcra. 


U.R.S .S. 


Dirigible ruso. 


Se anuncia que un dirigible 
semirrígido efectuará próxima- 


: mente unas pruebas en las pro- 


ximidades de Moscú. 

Mide 49 metros de largo y 
15,24 de «diámetro. Llevará dos 
motores de 170 ev. Su volumen 
es alrededor de 3.800 metros 
cúbicos, y ¡podrá llevar diez o 
doce pasajeros. Hará 100 kiló- 
metros por hora y tendrá un 
techo de 5.000 metros. 


que aparece en la fotografía, 


, y que tiene cuatro cámaras de combustión. 


Y 
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AVIACION CIVIL 
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Sikorsky, siguiendo su tr adición de pr -oyectista de helicópter os, ha lanzado :al mercado el S-52, de 
dos plázas, destinado a la A viación comercial Y turística, 


ALEMANIA 


Autorización de aterizajes en 
Berlín. 
La Comisión d2 control alia- 


¿da en Berlín ha sugerido auto- 
rizar a las líneas aéreas para 


que utilicen esta capital para . 


establecer enláces aéreos di- 
rectos entra los principales ae- 
ropuertos del Continente, La 
Delegación soviética Se reser- 
vó la decisión, declarando que 
competz al Consejo lle Minis- 
tros de Relaciones Exteriores, 
el cual sz ocupará de esta cues- 
tión en marzo próximo. 


ESTADOS UNIDOS 


Acuerdo aéreo entre Estados 
Unidos y Ecuador, 


En el Departamento de Es- 
tado norteamericano ha sido 
firmado un acuerdo sobre trans- 
portes aéreos entre los Esta- 
- dos Unidog y El Ecuador. El 
documento fué firmado el día 
8 de enero de este año, en 
Quito. Se ¿nforma que el 
acuerdo es análogo a: los fir- 
mados por los Estados Unidos 
con otras 25 naciones. 


Acuerdos aeronáuticos. 


Los Estados Unidos han fir- 
mado acuerdos sobre transpor- 
tes aéreos con 28 naciones des- 
de la Convención de Chicago 
de 1944, 


Nueva línea transpacífica. 


Ha empezado la explotación, 
con “Douglas DC-4”, de la línea 
al Extremo Oriente, a través 
del Pacífico Norte, dela North- 
west Airlines. El aparato que 
inauguró el vuelo aterrizó en 
Tokio y prosiguió su vuelo a 
Shanghai y Manila. 


Utilización postal: del helicóp- 
tero. 


Visto el éxito obtenido en el 
trasporte de correo entre las 
oficinas centrales y regionales 
dz Los ¡Angeles y Chicago, las 
zutoridades  norteamerican a s 
van a hacer ensaycs análogos 
con helicópteros en Nueva 
York, Primeramente se utili- 
zaron helicópteros militares; 
pero “ahora parece ser que se 
utilizarán aparatos de Empre- 
sas privadas. La Casa Bell ha 
puesto a disposición de la Ald- 
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ministración de Correos cuatro 
helicópteros, y otras tres Com- 
pañías, dos cada una, lo que 
hace un total (de diez helicóp- 
beros. 


"Nueva línea de la T. W. A 


La T. W. A. ha inaugunzdo 
la línea -aérea que enlaza Es- 
tados Unidos con el Extremo 
Oriente al prolongar la línea 
de El Cairo a Bombay. El ser- 
vicio Wáehington - Bombay se 
efectuará una vez por semana. 
en las 'dos direcciones, hacien- 
do escalas en Palestina y en el 
Golfo Pérsico, 


Retraso en el programa de $2 
guridad en las rutas del Atlán-. 
tico Norte. 


De los cuatro barcos meteo-- 
rológicos que los Estados Uni- 
dos debían ponar en servicio 
en las rutas aérezs del. Atlán- 
tico Norte, conforme a la de- 
cisión tomada en la OPACI, 
sólo ha ¡podido poner, en ser- 
vicio dos unidades. Esto es Idie- 
bido a una gran esczsez de 
personal instruído en meteoro- 
logíz, pcr lo cual el progra- 
ma internacional de seguridald! 
aérea quedará retrasado. 
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Amética. importa reactores 
"ingleses, 


Las líneas aéreas America- 
nas van «a importar motores 
de reacción británicos, con los 
que equiparán algunos de sus 
aparatos, a fin de comparar 
los resultados de su explotación 
con otros tipos americanos, 


Sistema “Gee” neducido. 


Se está construyendo, para 
aviones ligeros,. un tipo redu- 
cido del sistema de orientación 
“Gee”, cuyo peso no excede de 
los 11,5 kilogramos que pesa- 
ba el modelo ordinario. El vo- 
lumen del oscilógrafo ceztódico 
se reducirá aproximadamente 
2 un cuarto del inicial. 


Causas a. que se atribuye el 
aumento de accidentes aéreos. 


El porcentaje. de muertos 
por accidente de Aviación en 
los Estados Unidos es de 16 
por cada cien mil horas de vue- 
lo. Antes de la guerra esta me- 
dia. era de tan sólo 10 muertos 
por cada cien mil horas de 
vuelo, 

La razón dada por los sarvi- 
«cios americanos competentes 
para explicar el índice relativa- 
menbe elevado de Accidentes 
actual es la desmovilización ex- 
-cesivamente apresurada de los 


especialistas, tanto en las tri- 
pulaciones como entre el per- 
sonal de tierra. Los aviones 
construídos durante la guerra 
envejecen, las piezas de recam- 
bio faltan, igual que el personal 
suficiente y calificado para la 


“conservación de los aviones. 


Nueyo gervicio postal aéreo, 


La Dirección General de Co- 
rreos de los Estados Unidos 
piensa poner en circulzción una 
nueva “carta aérea”, que podrá 
enviarse a Ultramar con una 
franquicia de diez centavos, El 
General Sullivan, Subiiirector 
adjunto de Correos, ha decla- 
rado qUe €l servicio se inau- 
gurará muy en breve, 


Adaptación de bases militares 
para el tráfico comercial. 


El Administrador de la Ae- 
ronáutica Civil estaidouniden- 
se, T. P. Wright, ha manifes- 
tado que algunas de las bases 
áéreas militares norteamerica- 
nas en Ultramar se dedicarán 
a servicios comerciales, Se ne- 
gó a ampliar su declaración ni 
a identificar lás bases que se 
están transformando para fi- 
nes comerciales, aunque se cree 
que la mayoría están. en el 


" oeste del Pacífico y en las 


Aleutianas. 





Situación de las estaciones meteorológicas flotantes del Atlántico 
Norte. Los Estados Unidos sólo han podido poner hasta el momen- 
to dos barcos. 
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FRANCIA 


Negociaciones francorrusás pa- 
ra el establecimiento de líneas 
aéreas, 


A primeros de año han co- 
menzado negociaciones entre 
Francia y Rusia con el fin de 
estabiecer una línea aérea co- 
mercial Moscú-París, con esca- 
la en Ber.ín. No se sabe toda- 
vía si la línea será cubierta 
por ambas partes contratantes 
o si se hará la combinación 
Paris-Berlín servida por apa- 
ratos francezszs, y Berlín-Mos- 
cú servida por aparatos sovié- 
ticos. 


Acuerdo francobrasileño. 


Francia y Brasil, según 
anuncia el Ministerio e Asun- 
tos Exteriores francés, han fir- 
mado un acuerdo, en virtud del 
cual se ultiman los detalles de 
los servicios comerciales aéreos 
entre los dos países. 


Inspectores de seguridad de 
Air France, . 


¡Como resultado de la deci- 
sión del Conséjo de Dirección 
de 17 de octubre de 1946, se 
crearon en Air France los 
puestos de Inspectores de se- 
guridad, que tendrán a su car- 
go comprobar si, efectivamen- 
te, se cumplen todas las dispo- 
siciones dictadas a este res- 
pecto. 

Igualmente tendrán atribu- 
ciones para vigilar, modificar 
o instaurar las medidas pre- 
cautorias que interesen al trá- 
fico de Air France. 
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Fundación de una: nueva Em- 
presa aéréa. 


Se ha fundado en Inglaterra 
una nueva Empresa de trans- 
portes aéreos ldenominzda In- 
ternacional Aeradio, Ltd., que 
no es otra cosa que la unión 
de las tres (Compañías nacio- 
nales BOA, BEA y BSA, El 
motivo de dicha unión radica 
en la mejor utilización de los 
servicios de todas las Compa- 
ñfas, Ha sido designado presi- 
dente de la misma Mr. Whitney 
Villard Straight, 
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Primera 
con turbinas, 


La British European Air- 
ways ha efectuado el primer 
pedido de 25 aparatos Miles 
“Marathon”, propulsados por 
turbinas de gas “Mamb2” de 
1.020 cv. Esta misma Compa- 
ñía empleará igualmente los 
“Marathon” equipados con mo- 
tor “Gipsy Queen”. 


Investigaciones para vuelo a 
grandes alturas. - 


El Presidente de la West- 
land Aircraft Ltd. hizo refe- 
rencia en la 11* Junta ge- 
neral ordinaria, celebrada en 
Londres, de los trabajos 'de in- 
vestigación y desarrollo que se 
están llevando a cabo en la ci- 
tada. Compañía, especialmente 
en cuanto al vuelo a grandes 
alturas, lo cual ha motivado el 
desarrollo de .equipos que pro- 
porcionarán el bienestar de los 
pasajeros al darles la presión 

" atmosférica y la temperatura 
adecuadas, a pesar de volar a 
grandes alturas. 


La OPACI trata de uniformar 
las reglas para investigación 
de accidentes aértos. 


_ El Departamento de Inves- 
tigación de Accidentes de la 
OPACI confía en la posibilidad 
de que se dicten Leyes y Re- 
glamentos más uniformes que 
traten de las investigsciones 
de las causas y efectos de los 
accidentes ocurridos a las aero- 
naves, ya sean en rutas racio- 
nales o internacionales. ] 


Las Leyes y Reglamentos in-. 


ternacionales hoy en vigor di- 
fieren; peró se espera conse- 
guir la uiformid:d precisá pa- 
ra investigar con éxito y llegar 
á la determinación de las cau- 
sas, para que sea posible to- 
mar medidas que eviten acci- 
dentes por los mismos motivos. 


Instalaciones de aterrizaje. 


El Departamento de Trans- 
porte del Canadá ha instalalio 
el. sistema de aterrizaje por 
instrumentos S, C. S.-51 en 
Montreal, Ottawa y Winnipeg, 
proyectando hacer nuevas jns- 
talaciones en Toronto, London 
(Ontario), Calgary y Regine. 


flota civil ' equipada 
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El modelo K, del helicóptero Bendix, lleva un motor de 100 cv. y 
«doble rotor de dos aspas. El modelo de cuatoo plazas se halla en 
construcción. 


Conferencias sobre tránsporte 
aéreo, 


En la Universidad de MeGill, 
de Montreal, ha comenzado un 
curso sobre transporte aérzo a 
razón «de catorce conferencias 
por semana. Los conferencian- 
tes serán miembros de la 
OPACI y de la IATA en una 
mitad, mientras que la otra cc- 
rrerá 'a cargo de especialistas 
de Estados Unillos y Europa. 


Experimentos para provocar 


la lluvia. 


Varios aparatos, equipados 


con dispositivos especiales, des- 
pegarán del aeródromo Mas- 
cot, de la ciudad de Sidney, 
con objeto de “romper las nu- 
bes” y provocar lá lluvia, se- 


gún informa E. B. Kraus, en-- 


cargado de la Comisión Física 
del Consejo Científico dde In- 
vestigacioneg Industriales que 


se encargará del experimento. * 


HOLANDA 


Un avión de propulsión por 
reacción. 


Los holandeses están des- 
arrollanido un avión de línea de 
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propulsión por “reacción, con 
una velocidad de 800 kilóme- 
tros por hora, destinado al ser- 
vicio transatlántico. 

Estará construído por Fok- 


" ker, e impulsado por dos reac- 


tores Rolls-Royce “Nene”, co- 
locados dentro del borde infe- 
rior del aparato, 

Se proyecta con capacidad 
para 17 pasajeros, y tendrá 
una cabina de presión, esperan- 
do que pueda volar dentro de 
tres años. h 


ITALIA 


Producción ¡taliana. 

La Fiat emprenderá próxi- 
mamente la construcción de 
un: nuevo tipo bimotor comer- 
cial dencminado “G-218”, ' 


Vuelos de ensayo de un avión 
de transporte, 


El primer avión de trans- 
porte construído en Italia des- 
de que terminó la guerra está 
realizando sus vuelos de ensa- 
yo €n la región de Turín. El 
aparato es un “G-122”, trimo- 
tor, que tiene cabida para cua- 
renta pasajeros y una veloci- 
dad lde 380 kilómetros por ho- 
ra, siendo el primero de este 


tipo. e 
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En este edificio prefabricado de acero están instaladas las ofici- 
nas de un aeródromo deportivo, La belleza de líneas no está reñida 
con la utilidad. 


SUECIA 


Escala' técnica en territorio ale- 
mán autorizada. 


La Compañía sueca A. B. A. 
ha obtenido “de las autoridades 
británicas de ocupación una 
escala técnica en el aeropuerto 
de Hamburgo correspondiente 


a su línea Estocolmo-Amster- 


dam, Con esta nueva escala po- 
drá transportar pasajeros y 
carga de procedencia británi- 
ca con destino a Hamburgo. En 


breve comenzarán los vuelos' 


de estudio. 


Restricciones en la carga má- 
xima de los aviones de tráms- 
porte. 


La Oficina sueca de Navega- 
ción Aérea dirigió una carta a 
las Oficinas de Navegación 
Aérea de todos los países que 
mantienen líneas aéreas con 
Suecia. 

. La Oficina sueca de Nave- 
gación Aérea se ha referido 
al acuerdo adoptado por la 
organización internacionzl pro- 
visional de Navegación Aé- 
rea de Montreal del pasado 
otoño, según el cual las Com- 
pañías Aéreas pueden sobrepa- 
sar el mayor límite señalado 
de carga, mientras las autori- 
dades del Aire dz equellcs paí- 
ses hacia los cuales vuelan sus 
aparatos no hagan ninguna ob- 
jeción. La Oficina sueca de 
Navegación Aérza keclará en 
su escrito que los fríos dal 
Norte hacen a los aviones su- 


mamente sensibles a la conge- 
lación, y que los aeródromos 
suecos no son capaces de ga- 
rantizar aterrizajes con cargas 
aéreas excesivamente pesadas. 


SUIZA 


Ha sido autorizado el servicio 
de correo aéreo con 'Alemania. 


La. Comisión aliada de Con- 
trol ha autorizado el servicio 
aéreo de Correo entre Suiza: y 
Alemania. Ha sido solicitado 
por las autoridades suizas, con 
objsto de que se pueda enviar 
inmediatamente vía Suiza-Ale- 
mania toda la correspondencia 
internacional permitida, 
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Negociaciones rusodanesás. 


Los Gobiernos soviético y di- 
namarqués están en negocia- 
ciones para la apertura de trá- 
fico zéreo entre ambos países. 
Se asegura ha sido terminado 
un acuerdo sobre la inaugura- 
ción de la línea aérea Co- 
penhague-Memel-Moscú, 


Línea aérea con el occidimte 
europeo, 


Una Compañía rusorrumana 
de transportes aéreos, la 
TARS, ha concertado un acuzr- 
do para establecer un'servici> 
Bucarest-Zurich-París. Si la no- 
ticia se confirma, los soviéti- 
cos participarán por primera 
vez de una manera directa =n 
el tráfico aéreo de Europa o0c- 
cidental. y 


Colaboración rusa en .el tráfico 
aéreo. 


La Empresa aérea Maszov- 
let podrá aumentar sus líneas. 
después de la firma del Trata- 
do “de Paz. Como. se sabe, es. 
una Compañía mixta con capi- 
tal ruso y húngaro, que inau- 
guró en 1946 la línea Budapest- 
Debrecen, La participación ru- 
sa se extiende a proporcionar 
aviones y equipos para los 
aeródromos. Como material vo- 
lante se utilizan bimotores de: 
ala: baja “LI-2” (que son los 
conocidos” “DC-3” norteameri- 
canos, construídos con licencia) 
y biplanos “PO-2”. 





El Gyro-Glider es un planeador autogiro, remolcable, que ha sido 
construído por tres ingenieros norteamericanos; aterriza en unos 
10 metros, 
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Construcción de aeropuertos 


Cálculo de 


OBJETO Y CLASAFICACIÓN DE LOS PAVIMEN- 
TOoS.—Tienen por misión los pavimentos repar- 
tir las grandes cargas originadas por las ruedas 
de los aviones, en superficies tales que la car- 
ga unitaria en Jos terrenos no llegue a producir 
su rotura. : : 


Constan, en general, de tres zonas (fig. 1), con 
misiones diferentes. La primera (a) o superficie 
de rodadura, sobre la que apoya directamente la 
rueda, la cual, además de ser estable, debe cum- 
plir buenas condiciones para la rodadura; la se- 
gunda (b) o firme, que debiendo ser también 
perfectamente estable, tiene por misión repartir 
las cargas sobre la tercera (c) cimiento. Esta, 
a su vez, reparte todavía más la carga, hasta 
conseguir en el terreno natural coeficientes de 
trabajo apropiados. : 


á SUPERFICIE DE RODADURA 


RRA 


NOXOXONVNALNNV)NA 


SO SI 





















SN 


CIMIENTO 
SECCION DE UN PAVIMENTO 
Figura 1. 


Los pavimentos podemos clasificarlos. del si- 
guiente modo: 


(a) Suelos naturales 
1. Pavimentos flexibles estabilizados. 
(b) Bitaminosos, 


2.” Pavimentos rígidos. 


La elección de unos u otros depende, en pri- 
mer lugar, de las condiciones del terreno y de 
la economía en la construcción, y «en segundo, 
de las cargas a soportar, de la presión de los 

_neumáticos y de la intensidad de tráfico, así 
como de la climatología y efectos de las he- 
ladas. 


Hay que terar en cuenta, por otra parte, Jas 
condiciones de aterrizaje y despegue de aviones, 
ya que, como dijimos anteriormente, las longi- 


Teniente Coronel LOPEZ PEDRAZA 
Ingeniero Aeronáutico. 


pavimentos. 


tudes necesarias varian enormemente con la na- 
turaleza de los pavimentos. 


EFECTO DE LA INTENSIDAD DEL TRÁFICO Y DE 


"VIBRACIONES, —La rotura de los pavimentos ocu- 


rre muchos veces a causa de las vibraciones ori- 
ginadas por los motores y de la repetición de 
esfuerzos sobre el cimiento; cedienda éstos, so- 
bre todo cuando son muy plásticos, lo que lleva 
consigo la destrucción de todo el pavimento. Se 
«deduce este hecho de que son las pistas de roda- 
dura las que se rompen con más frecuencia, de- 
bido no solamente a la menor velocidad de paso 
de aviones, sino también a que el suelo soporta 
enteramente la carga, por no existir sustenta- 
ción. Por otra :parte, en estas pistas existe ma- 
yor concentración de tráfico. Es tal la influen- 
cia de este factor, que se da a los pavimentos 
en las pistas de rodadura. y zonas de estaciona- 
miento espescres que soporten «cargas un 25 
por 100 mayores que las pistas de vuelo. 


Las vibraciones originadas por los motores a 
gran velocidad, y con el avión parado en las ca- 
bezas de pistas, originan también esfuerzos sobre 
los pavimentos, que incrementan en el 25 por 100 
las cargas que se tienen en cuenta en los cálculos 


_de pistas de despegue, resultando las pistas en 


sus cabezas de más espesor que en el resto, co- 
mo se ve en el aeropuerto de Springfiedi (fi- 


gura 2). *: 


SUPERFICIE DE REPARTICIÓN DE CARGAS.—La 
superficie de contacto del neumático de una 
rueda del avión con el suelo es aproximadamen- 
te una elipse, cuva superficie dependa de la pre- 
sión del neumático y de si la carga sobre suelo 


"actúa de una manera estática (rodadura) o diná- 
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mica (choque c: impacto en el aterrizaje). 


De los resultados obtenidos en diferentes ex- 
periencias, efectuadas ipor las fábricas de neu- 
máticos, se puede deducir que en esta elipse el 
eje mayor es aproximadamente 2,35 veces el me- 
nor, teniendo un límite este último, que es el 
ancho de la rueda, pasado del cual solamente 
aumenta «el eje mayor, cuando se aumenta la 


Pavimentos empleados en el 
Aeropuerto de SPRINGFEL 
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SOLUCION -A 20.cms ioimiaóñ 


LISTA SA 
A el FE 2 5.cms.macadan 


o 
:23cms.hormigón 
43cms. macadan 





Sección-2-3-4 


5.<ms.hormigón asfáltico 
23cms.macadan con 
mezcla asfáltica 
.371.cm5.macadan 


SOL USION=E B 


Sems.hormigón asfáltico 
23cms.macadan con 
mezcla asfáltica 
43zms. macadan 






Sección -2 
O£ms, hormigón asfáltico 
23.cms.macadan con 
mezcla osfáltica 

*— 45cms. macadan 
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Figura 2. 


carga. Para mayor facilidad en-los cálculas se 
sustituye esta superficie de carga por otra rec- 
tangu'ar, en la que el lado mayor es algo infe- 
rior al doble del menor, o bien por la superficie 
circular de la misma área, 

Las superficies de repartición de carga están 
íntimamente digadas a las dimensiones de neu- 
máticos y a la presión de las mismas. 


Las medidas de los neumáticos están «dadas 
de diferentes maneras, expresándose unas veces 
en milimetros, otras en centímetres y otras en 
pulgadas, con arreglo a los siguientes criterios 
(figura 3). 

Neumáticos de alta presión. —a) 25 X 183. 
Diámztro total de la rueda 4 = 1.023. Sección 


S = 185 cm. Diámetro total de la rueda 4 =, 


= 38 pulgadas. hb) 32 X 8. Sección S = 8 pul- 
gadas. * : 
Neumáticos de baja presión (balón y super- 
balón).—a) 17 X 50. Sección S = 17 cm. Diá- 
metro de la llanta D = 50 cm. b) 32 X 6,00. 


Diámetro total A = 32 pulgadas. Sección neu- 
máticos S = 6 pulgadas. c) 18,00 X 16, Diáme- 


tro de Manta D = 16 pulgadas, Sección neumá- 
“ticos $ = 18 pulgadas. 

En los que vemos que aunque san tres las di- 
mensiones que definen el neumático: el diáme- 
tro total, el diámetro de la sección del neumá- 
tico y el diámetro de llanta, sólo sz usan idos 
“medidas, o la primera y la segunda, o bien ésta 
y la tercera; marcándose la sección delos neu- 


máticos de baja presión, cuando se miden en 
pulgadas, con dos decimales, aunque *stcs de- 
cimales sean ceros. 


Presión estática sobre el suclo.—Las pre- 
siones de inflado varían «desde bajas a altas 
presiones, no existiendo una marcada delimi- 
tación, ya que dependen de la dlinvensión de neu- 
mático. En general, se puede considerar que las 
presiones de inflado en los neumáticos de balón 





Dimensiones del 
neumatico 


Figura 3. 
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_de baja presión llegan 'hasta los 4,5 kilogra- 
mos/cm? (63 L/pulgada), y entre esta cifra y 
los 8,5 kgs/cm? previstos en los acuerdos de la 
PICAO están comprendidas altas presiones. 


Contra lo que pudiera suponerse, la presión 
unitaria de la rueda sobre el suelo no es igual a 
la presión dz inflado del neumático; una y otra 
vienen ligadas ¡por el factor de sustentación del 
neumático, determinándose este factor por la 
fórmula: : 

A : Carga de la rueda 
Factor de sustentación = 


Presión de inflado por su- 
perficie de contacto 


De las ensayos 'hechos por la Goodyear Tire 
and Rubler Company, se ha deducido que este 
factor varía desde 1,01 a 1,22, dependiendo de 
la clase, tamaño y características de deflección 

. del neumático, aconsejando la misma casa que 
debe tomarse un valor intermedio en todos los 
casos de ff = 1,1, ya que se hace muy difícil co- 
nocer la carga instantánea de la rueda a no ser 
que el avión esté parado. 


Com estos datos es fácil obtener la superficie * 


elíptica de distribución de la carga, ya que lla- 
mando P al peso de la rueda, p a la presión de 
inflado, p, a la presión sobre el suelo y L,, Lz 
los semi-ejes de la elipse, tendremos 


P=psrL, Lo; (11 
en la que 
Ps =11p y Ly 0 2,35 L,, [2] 
A] E 3 
1 YN 11 p 7 2,35 5 


En la tabla 1 se dan las medidas y pre-* 


siones de los neumáticos empleados para avio- 
nes pesados. 


Presión sobre el suelo debida al impacto. — 
Debido a la componente vertical de la veloci- 
dad del avión en el descenso, recibe el suelo 
en el aterrizaj2 una carga dinámica que debe 
soportar. Es todavía una cuestión muy debatida 
el valor que hay que dar a estos coeficientes de 
impacto, existiendo unos que proponen no te- 
nerlo en cuenta, ya que son las pistas de roda- 
dura las que se rompen con más frecuencia; 
mientras que otros discuten si el valor a tomar 
es con relación a la carga total de la rueda o 
con relación a la presión unitaria transmitida al 

suelo; y en tanto el primero ha sido posible me- 
 dirlo con acelerómetros, no “se ha encontrado 
forma de medir el segundo. 
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TABLA 1 


Medidas y presiones de newmáticos de avión. 





PRESION DE INFLADO 











DIMENSIONES 








L/pulgadas? Kgs/cm* 

Neuwmáticos de alta 
presión. 

MX Bco coo 75 5,25 
26 Xx 6 85 6,00 
30 x-7 85 6,00 
32 x 8 90 6,50 
34 x 9 70 5,00 
34 x 9 80 5,75 
38 x 10 80 5,75 
Neumáticos Balón. 
15,50 X 16... ...... 62 4,50 
16,00 X 16 0... ...... 43 3,00 
17,00 X 16 ............ 48 3,50 
17/00 X 18 ............ 55 4,00 
17,00 X 18 ........... 70 5.00 
17,00 XxX 2D... ......... 70 5.00 
18,00 X Ldcoocoocco ceo 50 3,50 
19,00 XxX 2B 00... o. ... 55 4,00 
19,00 x 23 .........'..- 63 4.50 
DEDO ss ia 65 4,75 
2100xX28B o. 00... 75 5,25 
21,00 X Lo... ... 40 4.75 
24,00 X B2 00.0... ..oocoo 45 3,25 
24,00 X BL 0.0.0... ... 65 4.75 
24,00 X BL 0.0.oo.0occooco 80 5,75 
30,00 X 4D o.oocooc.o... 35 2,50 
30,00 X 40... 0... ... ... 45 3,25 
36,00 X 4D... ...... 35 2,50 








Con relación al factor de impacto a tener en 
cuenta en la carga total, se 'han hecho varias 
experiencias por la Goodyear, estudiando la re- 
sistencia de neumáticos a baja presión para 
aeronaves. En estos trabajos se usaron dos avio- 
nes: uno de 1.400 kgs. de peso bruto y el otro 
de 2.500 kgs.; ambos fueron equipados con ace- 
lerómetros registradores, colccados en las rue- 
das, y por medio de ellos se determinaron los 
factores del impacto en los sucesivos periodos 
del aterrizaje. 


Como resultado de estos trabajos se llegó a 
la conclusión de que el factor de impacto de- 
pende de la naturaleza del pavimento, variando 
entre 1,25 g. y 1,75 g. en los aterrizajes sobre 
superficies duras y entre 1,75 g. Y 2 g. en su- 
perficies muy duras, llegándose en algún caso 
a la cifra de 3,4 g. En terrenos blandos se ob- 
tuvieron valores inferiores a 1,25 Y. 


o 


También se 'han hecho experiencias sobre este 
tema por Mr. Raymond, de la Douglas Aircraft 
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CARRERA DEL ATERRIZAJE EN MTS. 


Efectos del 


impacto en el 


aterriz aje 


Figura 2. 


Company, empleando un avión d2 28:400 kgs. 
de pesci bruto, y aunque el avión fué mucho más 
pesado que los empleados por la (Goodyear, los 
resultados de ambos concuerdan, como se ve en 
en los gráficos de la figura 4, resumen de los 
ensayos. Se observa en estos gráficos que sala- 


mente en aterrizajes defectuosos se llegó a al- 


canzar el valor. de 3,5 g., y que en condiciones 
medias puede tomarse como aceptable el valor 
de 2 g. Por estas razones, ante la economía de 
los proyectcs, y por no existir peligro para la 
tripulación ni para las aeronaves, es por lo que 
se limita el factor de impacto a 2, siendo, por 
tanto, la carga máxima por rueda: 2 X carga 
estática por rueda. 


Este valor es también el recomendado por la 
Civil Aeronautic Administraticn, y con él se cu- 
bren todos los casos, menos muy pocos, difíciles 
de ocurrir, que no se tienen en cuenta, para ase- 
gurar una economía en el proyecto, y por ha- 
berse comprobado además que los pavimentcs y 
cimientos soportan unas cargas instantáneas de 
choque mucho mayores que las cargas estáticas 
que. producen las roturas. 


Con relación al factor de impacto a tener en 
cuenta en la carga unitaria de la rueda sobre el 
suelo, no hay duda que ésta aumenta, por au- 
mentar la carga sabre la rueda; pero al mismo 
tiempo se produce la deflección del neumático, 
repartiéndose la carga en mayor superficie, por 
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lo que no puede doblarse la presión unitaria so- 
bre el suelo cuando se dobla la carga de la 
rueda. 


Los técnicos de la Goodyear opinan que en 
los casos más desfavorables, es decir, para coe- 
ficiente de impacto sobre la carga total con wa- 
lores de 3,5, los valores de la ¡presión unitaria 
sobre el suelo llegan a máximos de 2 a 2,5 ve- 
ces la presión de inflado. Esto no se ha podido 
deducir de los ensayos efectuados sabre avio- 
nes, sino de las experiencias llevadas a cabo so- 
bre neumáticos de automóviles, y por compara- 
ción con éstas y con unas cifras límites de car- 
gas unitarias de 1,1 veces y 2,5 veces la presión 
de inflado, es fal averiguar da carga unitaria 
sobre el suelo, por ser esta función: lineal de la 
carga sobre la rueda. 

La figura 5, dada por la Goodyear, indica la 
relación entre las cargas por rueda y las -presio- 
nes unitarias para varios neumáticos, con pre- 
siones de inflado desde 4 kgs. a 5,75 kgs., Si- 
guiendo la ley lineal indicada anteriormente. 
En ella se observa que usando, por ejemplo, el 
neumático con presión inflado 5,25 kgs. para 
una carga de la rueda de 22,680 kgs., la pre- 
sión sobre el suelo es de 5,75, y cuando la rue- 
da, por efecto de un factor de impacto 2, está 
sometida a una carga de 45,360 kgs., la presión 
sobre el suelo llega a ser 8,70 kgs., es decir, 


CARGA POR RUEDA 
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1,66 veces la presión de inflado. El coeficiente y si éste es menor que la sección conocida de 


de impacto para la carga unitaria es, por ttanto: 
1,66 


AS 1,51. 


Esta es la razón por la que se recomienda to- 
mar un factor. de impacto sobre la carga unita- 
ria de 1,50, a bien tomar 1,66 sobre la presión 
de inflado. : 


AUMENTO DE LA SUPERFICIE DE CONTACTO 
DEBIDO AL IMPACTO.—La superficie de contacto, 
teniendo en cuenta la deflección del neumático 
debida al choque, aumenta de tal manera que 
se verifica 

2P=8SX 1667. 


Llamando £”, y L”» a los semiejes de la elip- 
se de contacto en el momento de choque, ten- 
dremos: 

2P=166pxrL L. 


.[*z continúa tenizndo un valor igual a 2,35 L”' 


si es que L”, es menor que el ancho de la sec- 
ción del neumático; y a partir de ese momento 
el único que aumenta es £”z. Por tanto, habrá 
que. hallar el valor de - 


; PL 
1 |/ e 


OTOOERNCT - [4] 
1,66pr . 2,35 
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la rueda, L”, = 2,35 £L”,; si, por «el contrario, es 
mayor, habrá que dar a L”, el valor máximo de 
la sección de la rueda, y entonces 


PN 2P 
2 1,66 X £ X sección de la rueda * 





[5] 


ESPESORES NECESARIOS A LOS PAVIMENTOS 
FLEXIBLES.—Conocida la superficie de carga y 
la presión unitaria sobre el pavimento, el espe- 
sor deberá ser tal que las ccmpresiones en la ' 
base del cimiento sean menorzs que las cargas: 
de fractura del mismo. No hay, error sensible 
en suponer que la distribución de la carga de la 
rueda es uniforme en el pavimento, y con esta 
hipótesis se trasladará la carga a la base del ci- 
miento, en condiciones que estén de acuerdo con 
las características elásticas del medio. Si éste es 
rígido, las deformaciones verticales irán acom- 
pañadas de flexiones, que trasladarán los esfuer- 
zos ho1izontalmentz hasta puntos muy alejados 
de la carga. Por el contrario, en pavimentos fle- 
xibles las cargas se trasladarán a través de ellos 
de manera análoga a los terrenos. 


Aunque las características elásticas de pavi- 
mentos flexibles y de terrenos consolidados sean 
diferentes de las del teireno natural base del 
cimiento, son tan pequeñas las diferencias que 
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no hay inconveniente en suponer que juntos 


forman un sólido, homagéneo, isotropo y semi- 
infinito. Las presiones a través de ellos se dis- 
tribuirán en da forma campaniforme, especifi- 
cada en lá figura 11 del artículo “Resistencia 
de los suelos”, llegando al terreno natural amor- 
tiguadas por la profundidad. 

Las presiones, como hemcs visto, son máxi- 
mas en el plano de apoyo de la carga, y su va- 


Jor es la carga unitaria de la rueda; para cada 


PROFUNDIDAD 


plano horizontal, trazado a una profundidad 
cualquiera, la presión máxima se produce bajo 
el centro de la carga. En la figura 6, la linea 4, 
obtenida por la ecuación de Boussinesq, marca 
estas ¡presiones máximas bajo el centro de la 
caiga, en función de la profundidad relaciona- 
da al diámetro «del área de distribución (supues- 
ta ésta circular) y de la presión unitaria en la 
superficie. 

El espesor del pavimento deberá ser el con- 
veniente para que la presión vertical sobre el te- 


PRESION VERTICAL 


Presión 
lea 


Presion 
a 





Pigura 6: 
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rreno sea menor que un cierto valor, que, como 
sabemos, depende de la tensión S = c+ o tag 
de desgarramiento del mismo. Conociendo este 
valor, existen varios criterios para el cátculo del 
espesor necesario. 


El primero consiste en que la presión vertical 
máxima que sopcrta el terreno, bajo el centro, 
de la carga repartida en un área circular equi- 
valente a la elíptica, no pase del valor que da 
la fórmula [1] de Boussinesq, publicada «en el 
artículo “Resistencia de los suelos”. Este va- 
lor está, como sabemos, compiendido entre 


g4=38 y q=3665, 
pudiéndose tomar. el valor correspondiente a los 
terrenos medios: 


qc = 3,14 S. 


El segundo criterio consiste en averiguar la 
carga de rctura del terreno por medio de la fór- 
mula de Prandtl [11] del artículo “Resistencia 
de dos suelos”, suponiendo la carga distiibuida 
sobre superficie rectangular de anchura igual al 
diámetro mínimo de la elipse de contacto. En 
esta fórmula se tiene en cuenta la sobrecarga 
p= yf, dzbido al peso de la tierra, de densi- 
dad y a profundidad f. Obtenida la carga q. a 
diferentes profundidades, se le afecta de un fac- 
tor de, seguridad comprendido entie 2,5 y 3, 
obteniéndcse así un valor del cual no deberá 
pasar da presión máxima, dada por la fórmu- 
la 8, que produc: la rueda sobre el suelo. 


Otro criterio ¡para conocer la carga de rotu- 
ra consiste en emplear las fórmulas de Terzaghi 
(14 Ó 15, según los casos), publicadas en el ar- 
tículo “Resistencia de los suelos”, con superfi-. 
cie circular de distribución, y afectarlas de coe- 
ficientes de seguridad comprendidcs entre 2,5 
y 3. La presión máxima que produce la rueda 
sobre el suelo a diferentes profundidades no 
debe pasar de esos valores 


de > 
25 0 








UN 


Se emplea también mucho en el cálculo de es- 
pesores de pavimentos la fórmula [13], dada por 
Terzaghi y publicada: en el artículo antes men- 
cionado, suponiendo la carga distribuida sobre 
área rectangular, de anchura igual al diámetro 
menor de la elipse de contacto. Las cargas uni- 
tarias que producen la rotura son, en este caso, 
menores que en el de distribución circular, por- 
que la misma carga unitaria en la superficie pro- 
duce mayores presiones en el suzlo, según se ha 
visto en la comparación de las figuras 17 y 18 
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PROFUNDIDAD | 





DISTRIBUCION" DE PRESIONES VERTICALES Ñ 


¡ Figura 7. 


del artículo anterior, Por esta razón, y para no 
tener resultados exagerados, se conservan las 
cargas de rotura afectadas del «coeficiente de 
seguridad 2,5 ó 3, por debajo dde las presiones 
medias (fig. 7), que se obtienen sustituyendo la 
línea de presiones por una recta, de tal mane- 
ra que el área comprendida entre la línea que 
marca la profundidad en cada punto y la línea 
de [presiones reales sea igual al área del rectán- 
gulo, el cual debe tener su base menor que la 
Base ide la superficie real de distribución y ma- 
yor que el área cargada, y una altura menor 
que la presión máxima, Aunque el errór que se 
puede tener en la apreciación de estas presiones 


medias es pequeño, se deben unificar criterios, 


y por esta razón damos en la figura 6 las rela- 
clones normales entre las presiones máximas y 
medias obtenidas por este procedimiento. 


'Otro criterio que también se ha seguido con- 
siste en conservar la presión media, obtenida de 
la manera explicada anteriormente, por debajo 
de la presión de rotura de Boussinesq, q. = 1 s, 
que empieza a producir deformaciones plásticas. 
Este procedimiento de cálculo conduce a espeso- 
res menors que los anteriores. , 

También se ha empleado, sobretodo en los an- 
teproyectos, el método de Goldbeck, suponiendo 
.que las presiones se propagan en el terreno con 
un ángulo lateral de 45", y que se reparten uni- 
formemente en la superficie alcanzada. Se par- 
te en este método de presiones que son bastante 
menores que las máximas producidas por las 
cargas y que las medias calculadas «en los mé- 
todos anteriores, haciéndose al mismo tiempo 
hipótesis sobre los suelos que nos pueden con- 
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Figura 8. 


ducir a fuertes errores; pero, en general, basta 
este método para los tanteos de anteproyectos, 
en los que se desconocen las características de 


los suelos necesarias en los ctros. 
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En este caso puede tenerse fácilmente en cuen- 
ta la superficie de repartición elíptica (fig. 8). 


Lamando P a la carga de la rueda, e al espe- 









Áreo de opayo 


14 
o/newatco e reo supuesta de 


-“ presida wilorime 
sobre el ferrono rotura/=A 


erica del Lar, 





Su 





Terreno 
nolura. 








Presion uniforme 


equiralentos Distribución ele presiones 


Presion moximo<M 


Figura 9. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


sor del pavimento, y p a la presión unitaria so- 
bre la base del cimiento, tendremos ' 


P=r(L£, +0) (La+ e)», 
“de donde 


jajaa eE =>. a 
TP 


La manera de tener en cuenta la relación en- 
tre la carga máxima en la superficie del cimien- 
to y la carga uniforme fp obtenida, con repar- 
tición a vn consiste en introducir un fac- 


tor K= — 


tura del terrena, -obtenida «por suposiciones o 
- por medición directa, y K es un cozficiente de 
proporcionalidad, que en el caso de la figura 6 
varía entre 2 y 2,94, y que según los ensayos 
especificados en la tabla II, efectuados por la 
National Ciwushed Stone Association, tiene un 
valor nvdio K = 2-en los casos corrientes, r8- 


, en la que q. es la presión de ro- 


+ ——+ | 
EJ al 28L, 
+£¡L:- =+ 


Námero ?5 


sultando, por tanto, la fórmula anterior de la si- - 
guiente manera, 





2 


En el caso de ruedas dobles (fig. 9), llaman- 
do S a la separación de ejes de ruedas 


P=[2S (+94 (09 +0] 
de donde 


e=— Es e Y a E —£, Lor (235). 


=— á a + 
PK 
T Tde 

EJEMPLO. DE CÁLCULO DE ESPESORES DE PAVI- 

MENTOS FLEXIBLES.—Para aclarar los conceptos 

anteriores damos el siguiente ejemplo: 
Características del avión. —Carga estática per 

rueda = 22.500 kgs. ; presión de inflado de neu- 

máticos — 5,25 kg/cm?, 


TABLA 11 


Relación K entre la presión máxima q. en el terreno y la presión uniforme fp. 


K= 


o o 5 5 5 5 5 5 5 5 5 


TERRENO 

















qe 
P 








Cargas para neu- 


Cargas para fienmáticos sencillos máticos gemelos 














en libras en libres 
Carga Humedad | Espt sor en 1.800 | 3.600 3.500 3.600 
mida e Clase ipenicial [dela capa. l 
Kgs/cm en superior VALORES PARA K 
SUPERFICIES ESTABLES 
3,9 DEÁETÉUS: ica 3,4 4 1,9 2,0 — 2,8 
4,9 Detritus con emulsión E E 2,8 4 1,5 1,6 1,7 — 
4,2 Macadam corriente ......mmmmmmmo.. 2,0 4 1,4 1,8 1,8 2,5 
3,5 DOS LIdUS cocmcorocconcnononnnenencnnecenons 3,8 6: 1,6 1,6 1,9 * — 
— Macadam Corriente ....ommcorecmom... 1,2 - 6. 1,0 — — 1,0 
341 Arena, arcilla y grava ............. 3,3 6 2,5 2,5 2,1 2,4 
2,1 | Macadam corriente ...mccooooomonoos» 2,0 10 -2,3 3,1 2,8 . 2,6 
3,5 | Arena, arcilla y grava . 3,7 10 1,6 1,9 2,1 d 
2,8 Hormigón asfáltico en caliente. . — 46 |: 2,0 2,7 2,4 2,6 
3,5 Macadam cCortiente ....oocccommcc.m... 2,1 10 1,8 2,0 2,0 2,3 
1,05 | Detritus 2,9 pl 1,4 1,6 — — 
0,7 Detritus 2,1 4 2,1 = — — 
2,1 Detritus 2,8 : 6: —= 1,3 1,4 1,4 
2,0 Macadam Corriente ....mmocrccccnnnoss 1,11 6 — 2,0 2.2 — 
3,4 —.| DebrlbuUs ....ooooccrnccncnoncanicnnncanonros 2,8 8 — 1,2 1,55 1,3 
1,75 | Macadam corriente ....ommmccooconcoos 1,5 30 1,6 2,1 22 2,2 
3,0 Detritus con emulsión ....o..ooom.m.»- 3,8 4 1,9 2,0 2,2 — 
7,0 Detritus ............ OA 3,6 8. 1,3 2,0 2,0 1,6 
; ; Promedio 117 2,0 2,1 2,0 
SUPERFICIES INESTABLES 
31 Detritus .......ooommooooo- E 6,2 4 4,3 -— — 4,4 
3,8 Detritus ............ io 7,0 8 4,4 5,3 — 3,2: 
2,8. | Detritus ......... o OA 60 | 6 4,5 " 4,1 — 3,8 
3,5 Arena, arcilla y grava ............- 4,5 10 . 2,1 3,3 3,6 2,6 
Promedio 4.0 4.2 3.6 3,5 
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Altímetro “radar” de 


En 1938, la Compañía comercial United 
Airlines hizo una demostración ante los pe- 
riodistas de un radioaltímetro creado por 
los laboratorios de la Bell Telephone, y que 
daba a conocer la altura a que volaba un. 
avión sobre el terreno, sincronizando una 
radio-onda reflejada, Aún no se había in- 
ventado la: palabra “radar”, y el principio 
empleado en el altímetro era distinto del de 
impulsos, que se estaba desarrollando con 
el mayor secreto. No se facilitó información 
técnica; pero el principio general del fun- 
cionamiento se descubrió en varias revistas 
técnicas. Poco después, la censura promala A 
que se diesen más detalles. 


Hoy día es posible hacer una «descripción 
detallada de un altimetro “radar” de fre- 
cuencia modulada, después de haber sido 
dado de baja el altímetro modelo “AN/ 
APN-1”. Este altimetro fué instalado du- 
rante la guerra en más de cien mil aviones 
del Ejército y de la Armada, El “APN-1”, 
que funciona siguiendo los mismos princi- 
pios que el equipo anteriormente citado, fué 
proyectado para que lo construyese la fá- 
brica de la R. C. A. en Camden, El altíme- 
tro es uno de los dos que utilizó amplia- : 
mente la Aviación norteamericana durante 
la guerra (el otro utiliza el principio de 
impulso reflejado), y se espera que se .em- 
piece a instalar en los aeroplanos comer- 
ciales, pues ha sido aprobado recientemente 
por la Administración de Aeronáutica Civil. 


El “radar” de: modulación de frecuencia 
determina la distancia que existe hasta una 
superficie de reflexión (en este caso, el te- 
rreno que hay debajo.del avión), midiendo 
el cambio de frecuencia. entre las ondas 
transmitidas y reflejadas. Mientras la onda 
viaja hasta la superficie del terreno y re- 
gresa, la frecuencia del transmisor se mo- 
difica bajo la influencia de la modulación 
de frecuencia. Cuando la onda. reflejada 
llega de nuevo al transmisor, su frecuencia 
es “ligeramente distinta que la de la onda 
que se está transmitiendo en ese momen- 
to. Las señales transmitida y reflejada se . 
combinan en un detector, y la diferencia 
de frecuencia entre ellas se:convierte en una 
nota. Esta diferencia de frecuencia aumen- 
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frecuencia modulada 


A. SANZ 
(Recopilado de Electronics) . 


ta a medida que:se hace mayor la distan- 
cia hasta la superficie de reflexión. La al- 
tura se indica transformando la frecuencia 
de batimiento en una indicación: de dis- 
tancia. 


x 


La ventaja de este método estriba en que 
con él es posible medir distancias muy cor- 


. tas, que llegan hasta unos pocos metros. La 


distancia mínima de detección con el méto- 
do de impulso está limitada por la longi- 
tud de dicho impulso. Aun cuando se use 
un impulso tan pequeño como 0,2 ge micro- 
segundo, el alcance mínimo es de 30 me- 
tros. Por tanto, el “radar” de impulso 'no 
puede indicar la altura durante los aterri- 
zajes cuando la distancia a que se encuen- 
tra el aeroplano sobre el suelo gebe indi- 
carse con precisión desde un centenar de 
metros hasta cero. Para indicar alturas ma- 
yores, el método de impulso resulta muy 
útil y se ha empleado mucho en los ins- 
trumentos para: vuelos a grandes alturas. 


Una desventaja del principio de modula- 
ción de frecuencia es que un altímetro pro- 
yectado para dar sus indicaciones a-poca 
altura no puede indicar alturas muy gran- 
des sin deducir la desviación de la modu- 
lación de frecuencia. Por tanto, se requie- 
ren dos escalas para abarcar todas las al- 
turas de funcionamientos, y én los equipos 
antiguos había la posibilidad de que el hom- 
bre se equivocase al elegir la escala correc- 
ta. En los modelos posteriores, el equipo 
se encargaba de impedir este tipo de 'error. 


De la figura 1 pueden deducirse las re- 
laciones cuantitativas que regulan el pro- 
yecto de un altimetro “radar” de frecuen- 
cia modulada. En la parte superior de la 
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Figura 1. 
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figura se trazan las frecuencias de las on- 
das transmitida y recibida como funciones 
del tiempo. La linea de trazo grueso re- 
-presenta, la fretuencia transmitida, que es 
modulada por la onda lineal triangular. La 
desviación total de la modulación de fre- 
cuencia (el valor de cresta a cresta de la 
envolvente de modulación) se indica como 
AC megaciclos. En el equipo “APN-1”, el 
centro de frecuencia son los 440 mgcs., y 
la desviación es más o menos 20 megaci- 
clos (AC = 40 mgcs.) en la escala de altu- 
ra menor. : 


La linea de rayas de la figura 1 repre- 
senta la señal recibida, Desde luego, la fre- 
cuencia de esta señal es modulada por la 
misma envolvente, puesto que dicha señal 
conserva Su forma durante la reflexión; 
pero la señal recibida está desplazada en el 
tiempo por el intervalo de reflexión, que es 
igual a 2h/cy donde h es la altura del avión 
sobre el terreno, en metros, y c la velocidad 
de la propagación de las radioondas, en me- 
tros por segundo. Como consecuencia: de 
este desplazamiento del tiempo, se produce 
el correspondiente desplazamiento de la 
frecuencia, indicado por la separación ver- 
tical Af entre las líneas de trazo continuo 
y de puntos. * 


La relación entre la altura / y la diferen- 
cia de frecuencia Af puede hallarse median- 
te comparación de triángulos semejantes 
en la figura. La altura de la onda triangular 
es AC, y la mitad de su base es 1/(2 f,, ), 
donde f. es la frecuencia de la envolvente 
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AC es de 40 mgcs., f,, es de 120 c. p. S., 
y ces de 984 X 3% metros por segundo, y, 
por tanto, Af/R es de 63 c. p. s. por metro 
de altura. 


Así, pues, parece ser que en la nota de 
batimiento aparecen audiofrecuencias hasta 
de 7.600 c. p. s. entre las señales transimi- 
tida y recibida, siempre que las alturas no 
sean superiores a los 120 metros. Para al-' 
turas mayores, hasta los 1.200 metros, se 
introduce una menor desviación de frecuen- 
cla, AC=4 mgcs., y de esta forma dismi- 
nuye la frecuencia de batimiento hasta 
6,3 C. p. 5. por metro, Entonces, la frecuen- 
cia máxima de batimiento creada es la mis- 
ma (1.200 X 6,3 = 7.600 c. p. s.). 


Durante el periodo entre la inversión de 


la desviación de la' frecuencia transmitida 


de modulación. La relación entre la altura . 


y la mitad de la base es 2A Cf,,, y ésta es 
igual a la diferencia de frecuencia dividida 
por la diferencia de tiempo: 


Af 


24 E == 


(1) 
donde AC, f,. y Af se miden en c. p. s. La 
relación entre la diferencia de frecuencia y 
la altura se halla después, simplificando la 

"ecuación (1): 

Af  43Cfa 

TA c : 

Se ubservará que la sensibilidad de la in- 
dicación en c. p. s. de diferencia de frecuen- 
cia por metro, puede aumentarse emplean- 


do una mayor desviación de la frecuencia, 


una frecuencia más alta de modulación, o 
ambas cosas a la vez, En el equipo “APN-1”, 
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y la correspondiente inversión de la onda 
recibida aparece una aberración secundaria, 
como representa la figura 1. En el centro 
de este periodo, la frecuencia transmitida 
baja hasta un valor igual a la señal reci- 
bida, que en ese momento aún continúa 
aumentando. Por tanto, en este instante la 
nota de batimiento es nula. Durante este 
intervalo de cruce la frecuencia de bati- 
miento:es variable, disminuyendo hasta cero 
en el centro. Sin embargo, la duración del 
intervalo de cruce sólo es de 20 microse- 
gundos a la altura máxima de 1.200 metros, 
en comparación con los 42.500 microsegun- 
dos del semiperiodo de la envolvente de 
modulación. ¡En consecuencia, - el efecto de 
cruce es despreciable, 


En la práctica no es conveniente modular 
la frecuencia con una envolvente triangu- 
lar, por lo que se sustituye por una envol- 
vente sinusoidal. Entonces se crea la situa- 
ción que'refleja la figura 2. La diferencia 
de frecuencia ya no es constante entre los 
cruces, sino que varía de la forma indica- 
da, desde cero en el cruce hasta un máxi- 


E 
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3 


arc. 


"guaro Fra 
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mo, que tiene lugar cuando la frecuencia 
transmitida pasa por su valor central. Me- 
diante circuitos que describiremos más ade- 
lante, se mide la frecuencia media de bati- 
miento, y este valor corresponde con el 
producido por la modulación triangular. 
Puede utilizarse la ecuación (2) para prede- 


cir la frecuencia media.de batimiento, Af,” 


cuando se utiliza la modulación sinusoidal. 
- Al instalar el equipo de un avión hay que 


tener cuidado de igualar los retardos resi-. 


duarios entre las entradas de transmisión 
y recepción y el detector de la nota de ba- 
timíento. La distancia entre las entradas no 
es cero cuando las ruedas del avión se ha- 
llan en tierra, sino que es igual a la suma 
de las longitudes de conductores entre el de- 
tector y las dos antenas, más la distancia 
física de reflexión (que no llega un me- 
tro) entre las antenas y el terreno a la mi- 
tad de la trayectoria entre ellos. Este error 
residuario de altura se elimina al calibrar 
el instrumento. 


Cuando el avión vuela sobre un terreno 


muy llano, tal como una -carretera o una 
superficie de agua, puede aparecer un error 
final, En estas condiciones, los cambios in 
dicados de frecuencia de batimento oscilan 
en una cifra equivalente a 1,80 metros 
cuando la altura real se modifica en 15 cen- 
timetros (un cuarto de la longitud de onda 
en los 440 mgrs.). Cuando el terreno es 
accidentado (protuberancias superiores a los 
15 centímetros) se saca el promedio del 
cambio de frecuencia, y la altura indicada 
es valor correcto, El cambio de altura (co- 
nocido como error fijo) puede reconocer- 
se con rapidez, y el valor correcto es el in- 
termedio entre los límites extremos del 
cambio. 


Disposición general del equipo del “APN-1” 


La figura 3 representa un esquema de los 
elementos -esenciales del altimetro “APN-1”. 
El modulador está mandado por un oscila- 
dor de audiofrecuencia, acoplado por trans- 
formador, que funciona en 120 c.-p. s. Es 
un «modulador mecánico, que se parece al 
conjunto de bobina móvil de un altavoz di- 
námico, El elemento móvil del modulador 
manda una de las placas de un condensa- 
dor compensado que hay en el circuito tañ- 
que del transmisor, produciendo así una sa- 
lida de frecuencia modulada. Hay dos am- 
plitudes distintas de mando: una, para una 





. megaciclos. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Tr pl hat le 


Egin a a és 
Y nues, 


5 e 
«resta q 
[CASI Y - (LSAY] 


(esaYi 


fres. natadas 
16-955 


Figura 3. 


desviación total de 40 mgcs. (escala de poca 
altura), y la otra, para la desviación redu- 
cida de 4 mgcs. (escala de gran altura). 


El transmisor es un oscilador en contra- 
fase, de control lineal, que emplea dos trio- 
dos de bellota tipo 955.- El transmisor tie- 
ne una salida de potencia de unos 100 mili- 
vatios, con «una frecuencia central de 440 
Parte de la señal transmitida . 
pasa a “una dipolo transmisora, montada 
bajo úna de las alas del avión. Otra parte . 
de la señal se: inyecta directamente en el 
detector del receptor. 


El extremo de entrada del receptor es un 
detector en contrafase, compensado, que 
emplea dos diodos de bellota, tipo 9.004. El 
detector compensado mezcla las señales re- 
cibida y transmitida. Estas señales se apli- 
can, respectivamente, €n “push-push” y 
“push-pull”, montaje que evita el acopla- 
miento mutuo entre las dos señales. La co- 
nexión en “push-push” es una varilla situa- 
da en el centro, entre dos conductores del 


, Circuito sintonizado del detector, y la co- 
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nexión en “push-pull” es un rizo de aco- 
plamiento. El circuito del detector está 
compensado mediante señales de amplitud 
modulada, y, por tanto, discrimina las va- 
riaciones de amplitud introducidas por el 
paso de las señales de frecuencia modulada 
a través de las zonas de resonancia de los 
circuitos sintonizados y antenas. La figu- 
ra 4 representa los detalles del detector. 


La salida de audiofrecuencia (nota de 
batimiento) del detector se pasa a un am- 
plificador de audio de tres pasos, que tie- 
ne la caracteristica de respuesta de frecuen- 
cia que aparece en la figura 5. Las compo- 
nentes de baja frecuencia están atenuadas, 
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Figura £4. 


puesto que la modulación de amplitud de- 


 bida a los efectos de resonancia es máxima 


en la frecuencia de modulación (120'c. p. s.), 
y en sus armónicos, más bajos. La caracte- 
rística de ganancia también es igual a la 
amplitud de la nota de batimiento como 
función de la altura, puesto que la señal 
recibida es máxima cuando el avión está 
cerca de tierra y la nota de batimiento tie- 
ne” sus valores máximos. La ganancia 
de A. F, continúa aumentando por encima 
de los 7.600 c. p. st, que es la frecuencia 
máxima de la nota de batimiento. La gran 
salida del amplificador hace que el indica- 
dor de altura se salga de la escala cuando 
la altura excede, respectivamente, de los 


Respusciba, = Baja dAedh. 





120 y 1.200 metros en las-escalas de poca 
y mucha altura. La característica de fre- 
cuencia representada se obtiene empleando 
reacción especial. El amplificador tiene un 
montaje a prueba de choques y está blin- 
dado. contra la captación de radiofrecuen- 
cias procedentes de otros equipos. 


La salida de'audiofrecuencia del ampli- 
ficador se convierte en la correspondiente 
señal de c. c. para la indicación de la altu- 
ra. Esta señal también actúa sobre releva- 
dores de límite, que indican las desviacio- 
nes de una altura asignada o para contro- 
lar el piloto automático. El proceso de con- 
versión empieza en un paso limitador, que 
convierte la salida sinusoidal de batimien- 
to (que varía de frecuencia según la figu- 
ra 2) en una onda rectangular con una am- 
plitud de 135 V. de cresta a cresta. El fin 


de este limitador es eliminar las variacio- 


nes de amplitud que pudieran persistir y 
suministrar crestas pronunciadas con las 
que puede contarse para determinar la fre- 
cuencia media de la nota de batimiento. El 
paso limitador, que es un amplificador con 
exceso de mando, limita las crestas positi- 
vas mediante corriente de rejilla, y las ne- 
gativas, mediante corte de la tensión de 
rejilla. 

La salida del limitador pasa a dos con- 
tadores, que determinan la frecuencia me- 
dia de la nota «de batimiento contando las 


- 
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Figura 6. 


ondas rectangulares. El primer contador 
actúa sobre.el indicador de altura. Este cir- 
cuito (figura 6) consta de una doble diodo. 
Una sección de la diodo admite al semipe- 
riodo positivo de la salida del limitador, car- 


gando un condensador y una resistencia de. 


carga en derivación. Los valores del con- 
densador y resistencia se eligen de tal for- 
ma que la carga del condensador escapa 
por la resistencia con un ritmo similar a la 
conducción de carga a través de la diodo. 
Por tanto, cuando las ondas positivas rec- 
tangulares llegan con un ritmo más rápido 
(nota más elevada de batimiento), la ten- 
sión continua, a través del condensador, 
tiende a aumentar, y viceversa. Esta ten- 
sión se aplica a un filtro de paso bajo, RC, 
que promedia la tensión continua y la apli- 
ca a la rejilla de la amplificadora de sa- 
lida. Un miliamperímetro, situado en el cá- 
tódo de esta última, registra en una esca: 
la de cinco rmiliamperios el valor medio de 
la tensión continua en la rejilla. Este apa- 
rato de medición está calibrado directamen- 
te en metros, desde cero hasta 120 y des- 
de 120 a 1.200.' La escala indicada está co- 
nectada en sincronía con el conmutador 
que controla la desviación total de la señal 
transmitida; así, que no es posible * tomar 
lecturas erróneas. 


Una parte de la tensión de la resisten- 
cia catódica se envía por reacción a la otra 


sección de la diodo, en el circuito del con-. 


tador. Esta diodo envía los semiperiodos 
negativos de la salida del limitador a tie- 
rra, y esto descarga el condensador de aco- 
plamiento, dejándolo dispuesto para recibir 
el siguiente semiperíodo positivo. La reac- 


ción del amplificador de salida polariza la' 


diodo y aumenta la linealidad de la indi- 
cación. 
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Un circuito contador similar se emplea : 


para accionar los relevadores de límite. Sin 


- embargo, en este .caso se invierte la pola- 


ridad de las diodos y se origina una ten- 
sión negativa en la resistencia de carga. La 
amplitud de esta tensión es considerable- 
mente proporcional a la frecuencia de lz2: 
salida del limitador, y, por tanto, a la altura. 


La tensión «del contador se pasa-a la re- 
jilla de un paso de péntodo autopolarizado. 


Los relevadores del circuito de placa de esta . 


válvula se accionan cuando la corriente de 
placa excede de ciertos límites. El opera- 
dor es quien fija estos límites aplicando un 


potenciómetro, que ajusta la polarización 


del paso amplificador. Este potenciómetro 
está marcado «en metros, y se coloca en la 
altura a que se desea volar. Los relevado- 
res permanecen en su posición normal si el 
avión se mantiene dentro de los tres me- 
tros de la altura elegida. Si dicha altura se 
desvia en más de esta cifra, el circuito del 
contador disminuye o' aumenta la polariza- 
ción en una cantidad suficiente para accio- 
nar el relevador correspondiente. Estos re- 
levadores controlan tres lámparas. Una, de 
color blanco, se enciende cuando los releva- 
dores están en posición normal (altura den- 
tro de los tres metros del valor previamen- 
te seleccionado). Cuando la altura es infe- 
rior a la mínima fijada, se enciende una 
lámpara roja, y cuando la altura es supe- 
rior a la máxima fijada, se enciende una 
lámpara verde. Se dispone de los correspon- 
dientes impulsos de tensión para controlar 





Instalación de las dipolos del altímetro “radar” 
dejo el fuselaje de un  “Consolidated adi 
] (PB4Y-2). . 
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Figura 7. 


el piloto automático con objeto de CODERE 
los. cambios de altura.. 


E Aspecto fisico. 


En el salpicadero del avión o en cualquier 
otro. emplazamiento conveniente de la cabi- 
na de pilotaje hay tres elementos indicado- 
res. Son éstos: el control del límite de la 
altura, las lámparas indicadores y el cua- 
drante del indicador. El conmutador de en- 
cendido y él de las escalas están situados 
en el panel del indicador. El peso total gel 
equipo es de unos 12 kgs., ya instalado, y 
consume unos 2,5 A. a 27,5 V. de c. c. 


"La precisión es ligeramente superior a 
+ 5 por 100 de la altura indicada sobre el 
terreno, más o menos los 1,80 metros de 
incertidumbre a que nos hemos referido 
con anterioridad. En la escala más eleva- 
da, el error fijo es + 18 metros. 


Las dos dipolos están instaladas de tal 
forma que se reduce al minimo la transmi- 
sión directa de energía de una a otra, Por 
lo general, las antenas se encuentran ins- 
taladas bajo las alas a cada lado del fuse- 
laje metálico. La trayectoria de la antena, 
cuando se tiene en cuenta la superficie de 
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reflexión del avión, es un amplio cardioide 
que “ilumina” el terreno en una gran su- 
perficie. No puede confiarse en el altime- 
tro de frecuencia miodulada para detectar 
obstáculos directamente a proa, aunque sí 
indicará la elevación del terreno, y, por tan- 
to, advertirá con tiempo que se avanza ha- 
cia una zona de más altura. | 

La alimentación incluye una dinamo para 
tensiones de placa y rejilla-pantalla, regu- 
lada mediante un regulador de gases (tipo 
VR 150-30), Los filamentos de las válvu- 
las están conectados en serie-paralelo con 
la alimentación de 27 V, La figura 7 re- 
presenta el circuito completo del altíme- 
tro “APN-1”, 

La Administración de Aeronáutica Civii 
ha aprobado un modelo del “APN-1” para 
su uso en los aviones comerciales, En este 
equipo hay un control automático de la re3- 
puesta de frecuencia situado en el amplifi- 
cador de audio. En las alturas bajas, cuan- 
do no hay altas frecuencias, salvo las de- 
bidas al ruido, conviene reducir la gananciz 
de alta frecuencia, A la inversa, en las gran- 
des altuias se necesita ganancia de alta 
Írecuencia para amplificar la nota débil dé 
batimiento. ; 
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Las Fuerzas Aéreas norteamericanas en la 


invasión de Europa 


La invasión, 


Para el día “D” se creó un plan aéreo de 
gran alcance y complejidad. El Mando Cos- 
tero de la RAF patrullaría el Canal, persi- 
guiendo a los submarinos, y una protección 
de cazas volaría sobre el Canal para cubrir 
él convoy desde el aire. Durante la noche, 
dos divisiones aerotransportadas america- 
nas se lanzarian contra la base de Cherbur- 
go (sobre la peninsula de Cherburgo). y 
una división de paracaidistas británicos so- 
bre cl río Orne, cerca de Caen. También 
durante la noche, el Mando de Bombard:- 
ros de la RAF saturaría de explosivos cin- 
co centros ferroviarios, elegidos en las in- 
mediaciones de la zona de invasión. Al 


(De Flying.) 


amanecer, 1.200 aviones pesados de la 
8.2 Fuerza Aérea empezarían a arrasar las 
defensas de la costa. 


Esta última operación era muy delica- 
da. Eran improbables los impactos directos * 
sobre las instalaciones defensivas, aprove- -: 
chándose sólo un cinco por ciento de las 
bombas, y se contaba. que: el principal obje- 
to de este ataque era el pánico y confusión 


“que se sembrara entre los defensores. Por 
esta razón, sería necesario que la flota de 


invasión atacara la costa inmediatamente 
después del bombardeo, mientras que la con- 
fusión estuviera todavía en todo su apogzo.. 
Se habia planeado mantenerse a una dis- 


“ tancia de 1.000 metros de la costa durante 
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el ataque y dirigirse a la playa cinco mi: 
nutos después de que el último avión hu- 
biera arrojado sus bombas, si el tiempo era 
bueno, y diez minutos después si el tiempo 


“era malo. En el último caso, los bombarde- 


ros utilizarian métodos de bombardeo con 
ayuda del ' 
en ángulos rectos y dependiendo de la línea 
clara de demarcación entre tierra y.agua 
que se vería en los tubos de su “radar” para 
permitirles arrojar las bombas lo suficien- 
temente cerca del agua para ser eficaces y 
al mismo tiempo evitar alcanzar a los bar: 
cos propios, que esperaban a retaguardia. 


Llegó, por fin, el gran dia, y la “frase 
eléctrica, “éste es”, se oyó en centenares de 
salas de operaciones. Zarpó la armada de 
invasión de los puertos británicos, los pa- 


racaidistas y tropas de planeadores zumba- 


“radar”, acercándose a la costa 


ban en la noche, y la RAF se puso a tra-. 


bajar, arrojando más de 5.000 toneladas 
contra los ferrocarriles, cantidad que fué 
la primera vez que se alcanzaba. Cuando 
amaneció, los aviones pesados americanos 
habían empezado su tarea, y a la hora “H” 
las primeras tropas de asalto se lanzaban 
a través de los alambres espinosos y los 
campos de minas sobre suelo francés. Como 
se esperaba, los defesores, en la mayoría 
de los lugares, estaban ofuscados con el 
bombardeo. 


Pero, a lo largo. de toda la costa, hubo 
una enconada lucha; particularmente en 


una zona a cargo de los americanos, don- 


de:acababa de llegar el dia antes, por pura 
casualidad, en plan de maniobras, una Di- 
visión alemana completa. Pero el desembar- 
co cuajó. En dos días se vió claramente 
que no cabía esperar que un contraataque 
de las tropas.enemigas, disponibles en aquel 
sector, nos arrojara de nuevo al mar. La 
Aviación había desempeñado su papel. 
La GAF (Fuerza Aérea Alemana), como se 
ha hecho notar más adelante, sólo reálizó 
un esfuerzo insignificante, teniendo en cuen- 
ta la naturaleza cósmica de nuestro ataque. 
Los submarinos alemanes fracasaron com- 
pletamente al tratar de penetrar el camino 
por el cual cruzaban el Canal nuestros bar- 
cos, 
fuerzas navales y por el Mando Costero de 
la RAF. ' 
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pas lograron una sorpresa completa, debido 
en gran parte a la campaña, ejecutada mag- 
nificamente por parte de la RAF, de liqui- 
dar todas las instalaciones de “radar” ene- 
migas a lo largo de la costa. También pa- 
rece ser que nuestros ataques aéreos alre- 
dedor de Cálais y más al Sur, en la región 
de Nantes, no habían sido inútiles. Los ale- 
manes creyeron durante muchas semanas. 
que nuestros esfuerzos en Normandía eran 
un «simulacro y que el impulso verdadero 
se realizaría hacia el Este, donde nosotros 
ilevábamos ya mucho tiempo sembrando 
hambas como si fueran semillas. 


L: Aviación siguió al Ejército de Tierra 
hasta la propia cabeza de desembarco. Para 
el día “D” + 2 se habia dispuesto una pista. 
de urgencia para cazas, labor que efectur- 
ron los ingenieros aeronáuticos, que tenían 
una compañia defendiendo la pista mientras 
cue el resto del Batallón trabajaba en ella. 
Pronto siguieron otras, y la 9.2 TAC, cuya 
misión era cooperar con el Primer Ejército 


'" Americano, empezó a utilizarlas mientras 


protegidos tan cuidadosamente por . 


Un estudio detenido de la reacción ene- | 


miga hace ver claramente que nuestras tro- 
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que se encontraban todavía bajo «el fuego 
enemigo. Una de ellas resistió el fuego de 
mortero pesado durante tres semanas y 
también chaparrones de fragmentos de 
nuestros propios antiaéreos, que ascendían , 
como una cortina siempre que aparecia un 
avión enemigo. A medida que las unidades. 
llegaban al Continente, pasaban a quedar 
bajo el Mando del General E. R. Quesada, 
que mandaba la 9.2 TAC. Los que quedaban 
en Inglaterra actuaban a las órdenes del 
General O. P. Weyland, que mandaba la 
19.2 TAC, ; 
Durante los primeros días, todo fué bieir 
en la cabeza de desembarco. Los ingleses 
mantuvieron la línea a largo del río Orne, 
mientras que los americanos se abrieron, en 
abanico hacia el Oeste y redujeron la penín-" 
sula de Cherburgo. Pero, según iban nues- 
tras tropas abriéndose camino tierra aden- 
tro, penetraron en un tipo de terreno que 
cada vez les hacía retrasarse más, confor- 
me al horario previsto. "Ese sector de Nor- 
mandía, conocido con el nombre de región 
de Bocagne, se caracteriza por pequeños 
campos'bordeados de zanjas y setos impe- 
netrables y sólidos. También las estrechas 
y serpeantes carreteras están bordeadas de 
setos. Cada seto se había convertido en una 
fortaleza; cada campo, en un espacio abier- 
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Los bombarderos pesados ayudaban algunas veces 

a las Fuerzas Aéreas tácticas. En la fotografía 

aparece un aeródromo en Neuberg (Austria), antes 

de que la 15." Fuerza Aérea de “Liberators” lo 
bombardease. 


to peligroso que salpicaba el fuego mortí- 


fero enemigo, de tal modo, que era capaz 
de desanimar los asaltos frontales. 


Los alemanes habían logrado, a pesar de 
nuestros ataques contra las líneas férreas, 
establecer un anillo de tropas, que contu- 
vieron a nuestras fuerzas en las filas de se- 
tos durante varias semanas. Estos setos es- 
taban bien fortificados, su disciplina de 
simulación era excelente, ofreciendo pocos 
blancos a los caza-bombarderos. Se mo- 
vían solamente durante la noche. El único 
éxito que nuestra Aviación puede apuntar- 
se en este periodo, es el de haber rechaza- 
do a la GAF del oeste de Francia. 


Mientras tanto, seguían lloviendo tropas 
y material en la cabeza de desembarco, de 
modo ininterrumpido. Empezaban a llega; 
las unidades de otro ejército americano, 
el 3.*, bajo el mando del General G. S. Pat= 
ton. Pronto los Cuarteles Generales de ia 
192 TAC, que fueron designados para ope- 
rar con él, se habian desplazado y se ha- 
bian hecho cargo otra vez de aquellas de 
sus unidades que ya habían atravesado el 
Canal anteriormente y que. habían estado 
operando bajo las órdenes de la 9.* TAC, del 
General Quesada. El personal aliado en la 
cabeza de desembarco, casi se convirtió en 
una masa sólida, ya que los setos continua- 
ban sólo permitiendo el paso, de tal mane- 


S 
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1a que el avance resultaba muy lento y 
penoso, * 
Bombardeo de zona. 

Para' mediados de julio el horario previsto 
se había alargado tanto, que las fuerzas aéreas 
fueron persuadidas para que desempolvaran una 
técnica de bombardeo que había sido -ensayada 
sin éxito anteriormente, en 1944, en Cassino. 
Pero se sabía cuál había sido la razón de su 
fracasa y se. creía quie podía corregirse. Esta 
técnica es el bombardeo de zona. Consiste, sen- 
cillamente, en arrojar una concentración de 
bombas en una zona pequeña, de ital modo que 
los defensores quedan aturdidos y desmoraliza- 
dos «por breve tiempo. Ántes de que puedan 
reaccionar las tropas aliadas se encuentran en- 
tre ellas, atacándolos, Desde la cabeza de desem- 
barco se habían realizado dos bombardeos de 
zona. El primero, realizado por dos ingleses, 
tuvo lugar cerca de Caen, el 18 de julio. Se 
llevó a cabo un avance de: cinco millas; pero 
no fué seguido lo bastante rápidamente, y las 
tropas británicas prento perdieron su impulso, 
cuando el enemigo tuvo tiempo de reagruparse 
y volver a atrincherarse. Á pesar de esto s2 hizo 


un nuevo intento una semana después; “esta vez 
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por las tropas americanas, entre Periers y St, Lo. 
Se arrojaron 3.400 toneladas de hombas de gran 
podar explosivo, desde 1.500 aviones de distin- 
tos tipos, en un espacio de 7.000 yardas de lar- 
go por 250 de ancho. Las tropas americanas de 
tierra se colocaron lo más cerca posible de la 


Y he aquí el mismo aeródromo de la fotografía 
superior después del ataque. Claramente se advier- 
ten los desastrosos efectos de estos bombandeog 
concentrados. En éste fuéron destruidos 15 aero- 

: planos alemanes,  - 


. 


. 
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línea bombardeada, para que atacasen inmedia- * 


tamente después de r2alizado el bombardeo. Án- 
tes de que los aturdidas alemanes pudieran reac- 
cionar, el Primer Ejército se había filtrado a 
través de la brecha practicada en el dique y 
corrían por él. ] 
Un anál'sis de la operación pon: de manifies- 
to algunos hechos interesantes. Las bajas ene- 
migas ascendían a menos de 10 por 100; en al- 
gunos casos a sólo un 5 por 100. Este resultado 
fué debido a que las trapas estaban bien ocul- 
tas en posiciones atrincheradas, individuales, y 
no era fácil que resultaran alcanzadas, a me- 
nos que recibieran impactos directos. Los daños 
causados a los vehículos y armas fueron mayo- 
res. Las comunicaciones quedaion en un estado 
caótica, Pero el verdadzro éxito de la operación 
fué el efecto psicológico sobre el enemigo. 'La 
- infinita serie de aviones aliados destruyó por 
completo la moral de varias Compañías. Inmie- 
diatamente después del ataque, docenas y doce- 
nas de tropas se retiraron, sin orden superior, en 
una terrible confusión, Y esto fué como una 
señal para que otras tropas de las inmiediacio- 
nes les siguieran. Lós prisioneros que se hicie- 
ron estaban atundidos, incapaces de coordinar y 
pensar con claridad. (Después del ataque de zona 
de Caen, gran número de ellos no pudieron ser 
interrogados par los Oficiawes del Servicio de 


Información hasta. veinticuatro horas después, * 


porque no podían oír.) Muchos declararon que 
la sola presencia de tan gran número de aviones, 
a los que no se oponía nadie, Fabia sido sufi- 
ciente para producir un estado mental lindante 
con el pánico. Un prisiorro emitió la opinión 
de que si un altavoz amenazaba con lanzar un 
bombardeo de zona sobie un sector detenmina- 
do a una hora dada, ocasionaría una rendición 
en masa, 

Pero esta parálisis mental no dura más que 
una o dos horas. Para aprovecharse de esta con- 
fusión los atagantes tiznen que estar colocados 
de tal modo que puedan avanzar rápidamerrte 
antes de que el enemigo se reponga. Pero con el 


considerable peligro de ser 'bombardzados .por . 


los aparatos propics, que es lo que sucedió en 
St. Lo, donde gran número de nulstros solda- 
dos resultaron muertos. Sin embargo, si no se 
corre este.riesgo previsto, la operación puede 
fracasar. 

En St. Lo, el p:óblema consistía en tener que 
reducir una fuerte resistencia enemiga, Nues- 
tras tropas podían retirarse a posiciones más se- 
guras antes del ataque por nuestros bombarde- 
ros, con la esperanza de regresar a tiempo de 
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desa"ojar al enemigo de sus posiciones, « bien el 
bombaydeo podía ser lanzado scbre la re.aguar- 
dia inmediata al frent2, pero tan cerca de las 
tropas aliadas como los Jefes de Tierra y Ains 
considerasen posib:e. Cuanto más carca se llegue, 
más fácil será para nuestras fuerzas el macha- 
car el cinturón. de def=nsas enemigas, Este úl- 
timo método parece ser el mejor de los dos. En 
Cassino nuestras tinpas se retiraban, pero tam- 
bién lc hacían los alemanes. Y cuando vo.via- 
mos nos encontrábamos con que también ellos 
habian vuelto. En noviembre «de 1944, durante 
un ataque de zona contra Duren, nos retiramos. 
otra vez, con el afán de evitar bajas a nucstras 
tropas. Pero al hacerlo un enemigo alerta con- 
siguió pen=trar dentro de la zona que acabába-- 
mos de bomba:dear, y nuestros esfuerzos se per- 
dieron en su mayor pante, 


Otro problema que presentan los 'bombar- 
deos de zona es que producen tantos cráteres 
en el terreno, que impiden avanzar a nuestros 
vehiculos a cierta velocidad. Las fuerzas de 
Tierra quieren que las posiciones en=migas sean 
destruídas, pero quieren que esto ocurra sin que 
el terreno sufra demasiado. No se ha consegui- 
do todavía resolver ste difícil problema, al me- 
nos por completo. No obstante, como las maye- 
res ventajas son de orden psicológ:co, s2 r2co- 
mienda el empleo de bombas de fragmentación, 
de espoleta instantánea. Ej=rcen un efecto psi- 
cológico profundo; pero no producen grandes 
cráteres. 

No es desatinado decir que el bombaidz0 de 
zona de St. Lo cambió el aspecto de la guerra 
en Francia de la noche a la mañana. La pará- 
lisis de los setos vivos terminó repentinamente, 
para verse seguida de una guerra de extraordi- 
nario movimiento, en la cual el conjunto aerc- 
terrestre americano obtuvo la p:uimera ocasión 
de demostrar su calidad. El Primer Ejército, 
bajo una protección integrada por' un techo de 
caza-bombarderos de la 9.* TAC, ensanchó la 
bo'sa, avanzó una conta distancia hacia el Sur, 
torció después hacia el Este, formando ola gi- 
gantesca y amollando a su paso el flanco ale- 
mán. Estuvo en peligro de verse aislada por un ' 
decidido contraataque atemán en Avranches; 
pero la Aviación terminó con esa amenaza, pul- 
verizando las concentraciones de material blin- 
dado enemigo tan pronto come se formaban. 
Una semana después de la ruptura, el tercor 
Ejército de Patton siguió al primero a través 
de la bolsa, y avanzó hacia el Sur, hasta la ori- 
lla septentrional del Loira. Después de una rá- 
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pida opsración de limpieza en Bretaña, también 
se dirigió hacia el Este en una de las carreras 
finales más notab'es de la guerra moderna. Hu- 
bo gran expectación en los círculos militares 
ante esta temeraria manicbra, que aparentzmen- 
te se había propuesto no tener en cuenta la ame- 
naza que para el flanco de Patton eran las fuer- 
zas enemigas al sur del Loira. Pero Patton ha- 
bía discutido la cuestión extensamente con el 

Jefe de la 19." TAC, que había de cubrir su 
avanoe, 


“Me voy a olvidar comp'etamente de mi flan- 
co—dijo—, si usted me. garantiza qire lo va a 
proteger por mi desde el aire.” 

“Puede hacerlo—replicó el General Weylan—, 
si cuento can el tiempo.” 


Patton se lanzó, En poco más dz dos sema- 
nas había alcanzado París. El tiempo seguía 
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siendo bueno. En un mes se encontraba a 60. mi- 
llas de Alemania. : 


La labor de Wey!and era triple. Además de 
derribar los puentes sobre el Loira y acosar a 
las tropas atumanas, tenía que proteger a las co- 
lumnas de tanques de Patton que avanzaban, y 
al mismo tiempa se le ordeno que contribuyera 
ala conquista die tres puertos de Bretaña, don- 
de las guarniciones aremanas se defendían «n= 
carnizadamente. Pronto se encontró en la posi- : 
ción de un hombre que trata de mantenerse en 
pie sobre dos sillas qu: se deslizan, separándose, 
sobre un suelo resbaladizo. La brecha iba, ha- . 


ciéndose terrible. ln cuestión de un momento : 


se vió operando simultáneamente en lugares se- 
parados por una distancia de 350 millas. Cómo 
s2 las arregló, moviendo continuamente su Cuer- 
tel general y sus aeródromos para seguir a Pat- 

















Gráfico indicador de las rutas de los Ejércitos aliudos y de las Fuerzas Aéreas tácticas de apoyo en 


.Alemanin, Las Fuerzas estratégicas de gran bombardeo (marcadas de oscuro en el croquis) ataca- 
ban a vanguardia de las tropas de Tierra y de las Fuerzas Aéreas tácticas, consiguiérdose así 
; el 20 de abril de 1945, separar virtualmente en dos partes la defensa alemuna, 
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ton lo más cerca posible, es una de las actua- 
ciones más.notables y que menos "publicidad ha 
tenido en una campaña brillante. 


La división del esfuerzo de Wizyland fué de- 
bida- al problema de abastecer a las tropas de 
tierra, que se vió intensamente agravado ¡par la 
decisión alemana de manteners» len todos los 
puertos el mayor tienpo posible. Sin embargo, 
existe la idea (particularmente desde que las 
operaciones aéreas contra St. Malo y Brest re- 
sultaron completamente ineficaces para reducir 


estos puertos) que las fuerzas de Weyland po- 


dían haberse empleado mejor en una sala dirzc- 
"ción: hacia adelante. Las grandes bolsas de tro- 
pas y material dentro de la bolsa de Falaise, del 
Sena y de Mons, probablemente hubieran sido 


mayores. Con un impulso suficiente, que se hu-- 


biese sumado al creado por el avance del (Gene- 
ral Patton, se hubiera conseguido atravesar la 
línea Sigfrido. (Sus patrullas llegaron a alcan- 


zarla y la encontraron ligeramente defendida.) 


Para fines de agosto, un tercer Ejército ame- 
ricano, el 9.%, bajo el mando del General Wil- 
liam Simpson, había desembarcado en Francia, 
y con él otra fuerza aérea. Estaba integrada por 
elementos de la 9." y de la 19.*, y la mandaba 
el General Richard Nugent, que fué anterior- 
mente A-3 de la 9.* Fuerza aérea. 


Durante todo agosto y parte de septiembre, 
las TAC operaron con la intensidad máxima. 
La División de. bunibardeo número 9, una nue- 
va rama para operaciones de la 9.” B. (C., man- 
dada ahora por el General Samuel E. Anderson, 
se había venido esforzando por cerrar la ¡bolsa 
Paris-Orleáns, y al mismo tiempo demolía los 
puentes del Loira. Se veía virtualmente parali- 
zada por la situación extraordinariamente flui- 
da que se había creado. Le estaba prohibido ata- 
car más puentes, porque nuestras fuerzas de 
tierra, que se movían rápidamente, esperaban 
tener que utilizarlos, y se vió reducida a lan- 
zar nuevos golpes contra el sistema ferroviario, 
ya tan batido, pero que poseía un poder de re- 
cuperación sorprendente. Pero la TAC Siguió 
con su tarea de destrucción: obligó a los ale- 
manes a luchar en campo abiarlto, dió origen a 
vastas ¡bolsas de tropas y vehículos, que eran 
aprisionadas entre las tropas de tierra británi- 
cas y el Primer Ejército americano, que se mo- 
vía en dirección a Paris rápidamente. La más 
notable de éstas fué la. famosa bolsa de Falai- 
se, en la cual gran parte de material y «personal 

del 7.2 Ejército alemán fué aniquilado durante 
sólo unos pocos días de ataque implacable. El 
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18 de agosto, por ejemplo, la 2.1 Fuerza Aérea 
Táctica británica, que cperaba con los *jércitos 
del General Montgomery, destruyó 1.159 ve- 
hículos motorizados y averió 1.724, destruyó 
104 tanques y estropeó 96 (más de los que hay 
2n una División de granaderos 'Panzers entera), 
dejando en silencio y plagada de humo y de des- 
trucción una, extensísima zona. Una segunda 
detención, y la batalla se libraba a orillas del 
Sena, que seguía sin puentes, donde los alema- 
nes, ya en desesperada ratirada y buscando asi- 
lo en la línea Sigfrido, se encontraron con que 
era tan dificil salir de la zona como había sido 
entrar en ella, Tratarion de organizar una línea 
de defensa después dez otra; pero siempre la 
amenaza de verse flanqueados por los tanques 
de Patton que operaban al Sur, les obligaba a 
retirarse nuevamente. El: último combate que 
tuvo lugar «n Francia fué algo extraña; duran- 
te todo él los ejércitos alemanes y americanos 
corrían hacia el Este, uno al lado del otro, en 
las inmediaciones de Mons.” 


Durante aquellos días se probaron todos los 
principics de independencia e interdependencia 
entre las fuerzas de Tierra y Aire. Se les some- 
tió a todas las pruebas imaginables, viéndose 
palpablemente que nuestro concepto básico de 
cooperación entre Tierra y Aire podría resistir : 
el más potente huracán. Era perfecto en todos 
los aspectos menos en uno. La velocidad de los 
tanques que avanzaban, la variedad y número 
de objetivos que se otrecían, la confusión entre 
las fwerzas enemigas y aliadas, todos estos y 
otros muchos factores más, requerían una coor- 
dinación del tipo más exacto en todos los as- 
pectos entre Ejércitos, Cuerpos y Divisiones. 
Por ejemplo, las reglas de organización bajo las 
cuales operaban las TACS se vió que eran to- 
talmente inadecuadas para suministrar núme- 
ro suficiente de Oficiales dz enlace aéreo, Espe- 
cialmente en el caso de la 19. TAC, que se vió 
enfrentada con el problema de trabajar con las 
unidades blindadas más rápidas (las de Patton), 
cada una de cuyas divisiones avanzaba habitual- 
mente en dos o tres columnas. Hacía falta un 
grupo aéreo en cada una para moverse con ella 
a medida que avanzaba y establecer el mejor 
empleo de los cazas, que habían de proporcio- 
nar una protección continua durante el día a la 


"cobumna. 


Cómo fueron protegidas las columnas blindadas. 


El prestar una protección continua a una co- 
lumna blindada es tarza delicada. La escuadrilla 


. que llega tiene que saber el lugar preciso donde 
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se encuentra la columna y tiene que ser capaz de 
identificarla, Esto generalmente se hace median- 
te el iempleo de paneles de colores (pronta se 
vió que los alemanes exhibian paneles propios). 
La escuadrilla tiene que comprobar con la es- 
cuadrilla a la que releva el emplazamiento de 
" los objetivos apropiados para ser bombardeados 
en picado, y ccn el Oficial de enlace aéreo que 
va con los tanques, dónde se vz detenida la co- 
lumna y dónde necesita ayuda. Tiene que saber 
dónde van los tanques y sus posibilidades de 
avance, para descubrir las concentraciones de 
blindaje “enemigo que pueden molestarles. Pero, 
como un pájaro que hiciera las veces de perro, 
no debe ir demasiado lejos (se ha visto quz de 
30 a 35 millas es el límite más práctico). Tiene 
que mantenerse alerta en todo momento para 
desviar los ataques que intente la aviación ene- 
miga contra sus mismas fuerzas aéreas y con- 
tra la columna “a quien protege. El desplazarse 

a grandes velocidades no facilita la ¡perfecta 
¡dentificación de los objetivos desde «1 aire, es- 
pecialmente cuando el tanque que protegéis mas - 
cha por una carretera y el ttanque enemigo que 
andáis buscando púede estar oculto bajo un ár- 
bol a sólo 300 metros de distancia. El Oficial 


de :nlace (que suele ser un aviador) es aquí uti-. 


lísimo al ser capaz de describir al avión que 
está sobre él dónde se encuentra la unidad mo- 
torizada enemiga, describiéndole las caracter ís- 
ticas del terreno, que su propia '*xperiencia de 
aviador le dice que son fáciles de identificar des- 
de el aire. 5u conocimiento del combate aéreo 
evita también que «el jefe de los tanques Grde- 
ne ataques de bombardeo en picado que no son 
practicables o son imposibles desde el punto de 
vista aéreo. Si el Oficial de enlace no tiem éxi- 
to en indicar al caza dónde está situado el ob- 
jetivo, el caza puede ordenar que pava identifi- 
carlo se dispare un proyectil de' huma de un 
color fácil de distinguir. Nuevamente aquí el 
ingenio enemigo exige una intima coordinación 
por nuestra parte, porque los alemanes puaden 
disparar inmvdiatamente un proyectil del mis- 
mo color en dirección al tanque americano. Para 
evitar esta, el tanque americano notifica al avión 
cuando dispara: “Va un proyectil de humo 
rojo”, no dejando tiempo al enemigo para ha- 
cer lo propio. 


La retirada desorganizada alemana continua- 
ba mientras sz ob'enían resonantes triunfos en 
aire y tierra. El 1.? y 9. Ejércitos avanzaban 
implacab.emente contra .una fuzrte resistencia 
enemiga, ayudados por sus TACS respectivos. 
La 19.1 TAC recaugió sus laureles por la labor 
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realizada al sur del Loira. Una fuerza alema- 
na de 36.000 hombres que existía en aquella re- 
gión, bajo el mando del General Erich Elster, 
pudo en cualquier punto y en cualquier momen- 
to haber creado una punta molesta de “cien mi- 
llas, clavada en el flanco del Primer Ejército; 
pero los movimientos de Elster estuvieron so- 
metidos a una abservación aérea tan constante, 
que todos los intentos que sus tropas realizaron 
para llevar a cabo un desplazamiento se vieron 
impedidos por las reiteradas visitas de los caza- 
bombarderos, haciendo éstos que su amenaza 
siguiera siendo puramente teórica. 


Se vió tan inmovilizado en gl terrenc, que in- 
cluso le fué imposible escapar. Cuando otro nue- 
vo Ejército americano (el 7.*, con su compañe- 
ro aéreo, la 1. Fuerza Aérea Táctica provisio- 
nal) desembarcó cerca de Marsella y se dirigió 
hacia el Norte para unirse al Tercer Ejército en 
la parte de Francia oriental, ya Elster había 
terminado. Cen los 20.000 soldados que le que- 
daban, se rindió a uno de los pelotones de in- 
fantería del General Patton; pero insistió en 
que Weyland, cuyos aviones tanta angustia le 
habían ocasionado, asistiera a la ceremonia. 


Es interesante conocer lo que el propio ene- 
migo pensaba respecto a la eficacia de lds ata- 
ques aliados. Por los documentos capturados y 
las daclaraciones de numerosos prisioneros de 
alta graduación, se ve claramente que el. Esta- 
do Mayor General alemán consideraba el idomi- 
njo aéreo aliado sabre el Sena y Loira como la 
mayor espina de esta fase de la guerra, segui- 
da de cerca por la campaña estratégica contra 
el petróleo. Por otra parte, el soldado corriente 
y los jefes de unidades tuvieron la impresión 
de que habían perdido la batalla de Francia a 
causa de la intensidad y precisión del fuego de 
artillería aliado y la intensidad con que los ca? 
zas-bombarderos "habían cumplido su misión. 
Como sucede :n los partidos de fútbol, todo el 
éxito dependió de que cada uno de los. jugado- 
res ocupó su lugar preciso. : 


Mientras tanto cayeron los puertos bretones: 
Durante varias semanas las diez décimas par- 
tes de su cielo estuvo cubiarto por aviones: los 
pesados, medios y de picado, que descargaban 
un tonelaje increíble sobre Brest, St. Malo y la 
is'a de Cezembre, que se alzan como tres ma- 
chacados monumentos al empleo ineconómico de 
la Aviación. . 


El avance de Patton le llevó a través de 
Francia hasta Alemania. Aquí se detuvo. Ha- 
bía agotado icasi toda: gasolina, viveres, muni- 
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Fueron cuidadosamente preparados los planes para el cruce 
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del Rhin por el primer Ejército aeroirani- 


portado aliado, mostrándose en la fotografía la preparación en Coulmicr (Francia) de la 17 Di. 


visión aerotransportada en remolcadores y p 


laneadores. Pero antes se 


tuvo buen cuidado de destruir 


la mayor parte de las bases aéreas del Ejército alemán. 


cions, mapas. Se intentó abastecerlo desde el 
aire; pero resultó impracticable en grado sufi- 
ciente, Se fortificó al oeste de las fortificacio- 
nes de Metz, mientras que se desviaban todos 
los suministros hacia el No:te, donde «1 1.* y 
9.” Ejércitos británicos seguían manteniendo 3u 
impulso, con la esperanza de que éste durara 
lo suficiente para flanquear la línea Sigfrido y 
cruzar el Rhin, penetrando en Holanda. Es ten- 
tador el pansar lo que hubiera sucedido si to- 
dos los vuelos de muestra fuerza de bombardeo 


estratégico se hubieran dedicado temporalmen-- 


te a transportar material para,el Tercer Ejérci- 
to. Se habían utilizado con éxito anteriorment? 
los aviones pesados para arrojar abastecimiento 
* desde poca altura a los “maquis” en Francia. 
Volvieron a utilizarse de nuevo pasa abastecer 
el desembarco de tropas aerotransportadas “n 
- Wessel, en marzo de 1945. Podían haberse su- 
ministrado ahcra, cualesquiera: que fuesen las 
condiciones atmosféricas, de 1.000 a 2.000 to- 
neladas de suministros diarios a Patton. 


Reconocamos que las “Fortalezas” y “Libera- 
tors” son aviones de transpo:te ineficaces; pero 
si el premio «ue ha de ubtenerse es suficiente- 
mente importante, vale la puna contemporizar 
con cualquier ciase de inefizecia. No es incon- 

cebible que hubieran podido rebasar Metz a tra- 
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vés del Saar, e incluso penetrar en ciudades 
bizn adentro de la llanura sur alemana. 


Se pueden adelantar dos a:gumentos contra 
el empleo del bombardero estratégico como avión 
de transporte. El primero es que se interfiere 
con la campaña de bumbard:.o estratégico. Pero 
los métodos de bombardeo por medio del “ra- 
dar” (a los cuales el mal tiempo del invizrno 
obligó a recu:rir a la 82 Fuerza Aérea en la 
mayor parte de sus cperaciones de este p rio- 
do) son relativamente pozo satisfactorios para 
una labor de precisión. Y no hay bombardro, 
por preciso que s:a, que pueda impedir que el 
enemigo utilice una instalación industrial Ce 
manera tan defin'tiva como pueden impedirlo 
las tropas de tierna caplurándolo. 


El segundo argumento es que ¿os antiac:ecs 
causan grandis bajas en los aviones de grin ta- 
maño, que vuelan relativamente d: spacio cerca 
del suelo. Nuestras pérdidas en los. vueios de 
reabastecimiento por “L berators” durane las 
dos opraciones asrombarcadas citadas ante- 
rlo:mente, lo hacen ver así. Pero 'as zonas de 
lanzamiento que tenían que sobevolar los avio- 
nes pasados estaban rodeadas por concen'ravio= 
nes muy densas de antiaéreos ¿igoros. En la zona 
delante del Tercer Ejército no eran tan d nsos. 
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Efectos de los bombardeos en Muenster, en la cam- 
paña de destrucción de la red de ferrocarriles ale- 
manes que precedió al cruce del Rhin. 


Pasaron cctubre y noviembre, y el tiempo fué 
empeorando. La batalla de Francia había ter- 
minado. La operación aeroembarcada para flan- 
quear la línea Sigfrido había sido sólo un éxito 
parcial. Se capturó «l puente de Nimega; pero 
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las fuerzas que fueron lanzadas a 60 millas más 
allá de Arnhen fueron en gran parte barridas, 
debido, en cierto modo, a que las fuerzas de 
tierra no pudieron llegar hasta ellas a través 
de campos inundadcs, y en cierto modo, debido 
a la limitada capacidad de abastecimiento aéreo, 
La línea de batalla en este momento iba, poco 
más o menos, de Norte a Sur, a lo largo de la 


" frontera alemana occidental. Al Norte, en Ho- 


landa, había británicos y canadienses, y junto 
a ellos la 2.* TAF británica. Después venía el 
9. Ejército americana y la 29.. TAC. Debajo 
de ellos, enfrente de Aachen, Duren y la llanu- 
ra de Colonia, se encontraban el 1.2 Ejé:cito 
americano y la 9.* TAC; debajo de «ellos, fren- 
te a Metz y al Saar, el 3. Ejército america-. 
no y la 19.* TAC. Más al Sur, en la región 
de Strasburgo, estaban «el 7.2 Ejército norte- 


americano y la 1.* TACAF (provisional) esta- 


dounidense. También los franceses estaban or- 
ganizando unas fuerzas de Tierra en esta zona 
y tenían elementos aéreos en la 1.2 TACAF, 


_mandada ahora por el General Robert M. 


Webster. 


Estando el frente estacionario, los distintos 
jefes aéreos tuvieron tienpo de realizar reor- 


. ganizaciones muy. necesarias. Sus unidades se 
“habían visto terriblemente diseminadas por toda 


Francia durante el alocado avance hacia el Este, 
sus ccmunicaciones se habían complicado y los 





Campo de aterrizaje en el que se ven planeadores “CG-44” norteamericanos, y “Horsa”, ingleses. 
Fué tan eficaz la campaña de bombardeo contra las bases de caza alamanas, que ni uno de los 1.587 
aviones-transporte que tomaron parte en esta campaña se perdió por acción enemiga. 
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"E fectos del ataque por la 9* Fuerza Aérea de caza-bombarderos de un nudo ferroviario cenca de 
Leipzig. 


problemas de abastecimiento y conservación se 
habían hecho críticos. Los Cuarteles Generales 
de vanguardia estaban situados cerca del fren- 
te, y había numerosos campos de aviación para 
cazas que funcionaban a una distancia desde la 
cual el enemigo hubiera podido atacar fácil- 
mente, 


Los ejércitos de Tierra se enfrentaron ahio- 
ra con el problema de abrinse paso a través ide 
una barrera imponente de defensas naturales y 
hechas por el hombre. Se libraron encarnizadas 
batallas, y los avances se hicieron dolorosamen- 
te lentos. Había que cruzar una serie de ríos: 
el Mosela, el Mosa, el Roer, el Oure, el Erft 

y el Saar,. y había que tratar con la línea Sig- 
frido antes de que pudiera llegarse al Rhin y 
saltarlo'en un ataque final contra las industrias 
de guerra que se arracimaban en el Ruhr. 


Actividad aérea en la fase estática. 
El carácter de la guerra aérea táctica cambió 


armado. Las operaciones de los TA:.CCS durante 
este período caen dentro de cuatro clasificacia- 
nes principales: reconocimiento táctico, recono- 
cimiento fotográfico, bombardeo de cazas y ope- 
raciones nocturnas. 

El reconocimiento táctico lo realizaban prin- 
cipalmente los “Mustang”. Su misión era pa- 
trullar ciertas zonas sobre el territorio enemi- 
go y dar cuenta de todos los movimientos de 
tropas y trenes enemigos dentro de las mismas, 


así como también informar inmediatamente de 


casi de la noche a la mañana. La relación en-- 


tre el TAC y el Ejército se hizo cada vez más 
íntima; el Ejército de Tierra hacía cada vez 
más peticiones de todas clases para que la Avia- 
ción le ayudara a perseguir y desalojar a los 
enemigos de sus profundos nidos de cemento 
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la situación y naturaleza de cualquier objetivo 
enemigo apropiado para ser bombardeado por 
los cazas y fotografiar el resultado de tales ata- 
ques. Además, pasaron muchas horas corrigien- 
do-el tiro de la artillería para las tropas de tie- 
rra, Hablando directamente por radio a una ba- 
tería de artillería, un avión TACR podía en- 
contrar exactamente dónde estaba el objetivo de 
ésta; cuando el piloto se encontraba en lugar 
a propósito para observar el objetivo mientras 
volaba, mandaba a la batería disparar un pro- 
yectil; observaba dónde había caído y lo comu- 
nicaba, continuando asi hasta que los cañones 
dieran de lleno en el blanco. Entonces daba voz 
de fuego, -y se hacía un fuego concentrado has- 
ta que el objetivo era destruído. Muchos de es- 
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Caza-bombarderos de la 19.* Fuerza Aérea Táctica operaron entre Frankestein y Bad Dwrlheim, 
convirtiendo en montones de chatarra una División motorizada de artillería, evitando que se opuste- 
se al avance aliado. 


tos objetivos ran posiciones de cañones enemi-. 


gas, que fueron acallados de este modo. 


Sin embarga, el mayor éxito de la rectifica- 
ción de fuego de la artillería fué porque el ene- 
migo, al ver el fuego mortífero que caía sobre 
él cuando los cañones ajustaban su tiro dirigi- 
dos por un avión TAC -R, acabaron por mos- 
trarse muy pcco dispuestos a disparar su antl- 
llería cuando se encontraba un “Mustang” «en 
aquella zona, Sabían que era cuestión de unos 
segundos el que transmitieran por radio su po- 
sición y que una batería les atacara. De este 


sn 
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El reconocimiento diurno se llevaba a cabo 
en su mayor parte por medio de “Lightnings”. 
La variedad de misiones a que se aplicaban sus 
fctografías es sorprendente. Proporcionaba a 
los ejércitos fotografías de la línea del frente, 


“de carreteras y rios y otras de distintos tipos. 


modo, relevados del figo hostigador del ene- - 


migo, el avance de nuestras tropas de tierra se 
hizo inmensamente más fácil. 


El bombardeo y ametrallamiento por medio ' 


de cazas fué realizado por “Thunderbolts”. 
E:xan más resistantes que los “Mustang” y te- 
nían una mayor potencia de fuego: Su misión 
consistía, sencillamente, en volar sobre los pun- 
tos donde se habían encontrado objetivos para 
ellas y destruirlos. La labor de conjunto entre 
los aviones R del TAC y ellos alcanzó gran 
perfección. Can frecuencia los “Mustang” vo- 
laban en espera «le que llegaran los “Thunder- 
bolt”, y entonces los conducían al objetivo. En 
otras ocasiones los “Mustang” y los vuelos de 
rectificación de fuego de la artillería eran mo- 
“llestados seriamente por los antiaéreos, y pedían 
auxilio. Los “Tihunderbolt” acudían, atacando 
las posiciones antiaéreas. 
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Tamb'én proporcionaban a das fuerzas aéreas 
fotografías del objetivo y otras del ataque y da- 
ños causados por las bambas, para deducir de 
ellas los cálculos necesarios. Con el campo de 
batalla cubierto de nieve y "el enemigo bien ocul- 
to, eel valor de la fotografía en esta fase de la 
guerra es incalculable. Hacía falta por parte del 
piloto del TAC R, que volaba a gran valccidad, 
una consumada habilidad para localizar cual- 
quier objetivo en la silenciosa inmovilidad de ta 
campiña invernal, mientras que muchos objeti- 
vos de gran importancia fueron descubiertos 
por los informadores examinando lo que un: 
“Lightning” fotográfico habia traído de sus 
reconocimientos diarios. Una combinación d? 
fotografías verticales y “oblicuas proporcionó a 
los jefes de Tierra material para estudios deta- 
llados del terreno sobre el que tenian que pla- 
near sus operaciones. Un tipo de fotografía obli- 
cua, cubierta por una cuadrícula “Merton”, se 
vió que era tan exacta para la artillería, que 
ésta la empleaba para situar con exactitud los 
objetivos. Gran parte del mérito que se ha re- 
conocido a la fotografía para usos tácticos se 
debe a la Escuadra de Fotografía número 67, 
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cuyo personal se anticipó a las necesidades de 
tierra y aire y modificó aviones, casi deshacién- 
dolos, para volverlos a reconstruir después de 
instaladas las cámaras fotoguáficas que necesi- 
taban para su misión especial, violando tadas las 
reglas, que prohibían hacer modificaciones en los 
aparatos. 


Las operaciones nocturnas quedan compren- 
didas en dos categorías: los ataques nocturncs, 


realizados por los “Black Widow”, y las foto-- 


grafías nocturnas, por los “Havocs”. Ambas 
eran importantes; particularmente la última, ya 
que el go por 100 de los movimbzntos del ene- 
migo se realizaban al abrigo de la oscuridad. 
Los “Havoes” fueron equipados para impre- 
sionar “tiras estereotipadas”, obteniendo la im- 


presión arrojando -una serie de bengalas de mag- 
nesio o empleando la luz Edgerton, que era una 
bomba enorme, instalada en la parte inferior del 
avión, y que desarrollaba instantáneamente un 
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relámpago, equivalente a 800.000 bujías, que 


duraba unos cuantos segundos. 


La actuación de todas estas múltiples y dali- 
cadas tareas parece fácil. Realmente, si no hu- 
biera sido por el “radar”, su coordinación hu- 
biera resultado increíblemente. difícil e immposi- 
ble en las condiciones atmosféricas que reinan, 
en el invierno en la Eufopa occidental. El em- 
pleo del “radar'” en las operaciones militares 
está en su infancia; pero ha intervenido ya en 
todas das fas2s de la guerra aérea, Se empleó-en 
el bombardeo estratégico, tanto por los aviones 
pesados ingleses como americanos. Hace posi- 
ble realizar el vuelo y las incursiones nocturnas. 
Salvó literalmente a Inglaterra en la Batalla de - 
Inglaterra. Y, virtualmente, actuó en el mando 
y diiección de todos los vuelas nocturnos que 
él TAC efectuó durante el último invierno de 
la guerra. 
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Ensayos de lanzamiento en Estados Unidos de una bomba volante análoga a la “V-1” alemana. 
Los cuatro cohetes imprimen « la bomba su impulso inicial, 


Efectos de los proyectiles dirigidos 


Cuando la primera Vergeltungswaffe 
Zwei (“V-2”, arma de represalias núm. 2) se 
elevó de su base de lanzamieñto para esta- 
llar unos cuantos minutos después sobre la 
City de Londres, a dos mil millas de distan- 
cia, todas las armas existentes a la 'sazón 
quedaron anticuadas, tan anticuadas como 
los arcos y flechas al inventarse las armas 
de fuego. La nación alemana 'había coloca- 
do ante la Humanidad un arma que hacía 
ver con la mayor evidencia que la coopera- 
ción mundial y la solución pacifica de los 
conflictos eran esenciales para la supervi- 
vencia futura de la civilización, No debe 
imaginarse, sin embargo, por un momento 
que la “V-2” era algo más que el heraldo 
anunciador de los proyectiles propulsados 
por cohetes y controlados a distancia, que 


(R. A. F. Quarterly) 


habrían de ser capaces de innumerables ta- 
reas, tanto en la paz como en la guerra. 


Entre esta clase de proyectiles debe in- 
cluirse la Vergeltungswaffe Eins (arma de 
represalias núm. 1 6 “V-1”), o avión sin pi- 
loto, conocido popularmente con el nombre 
de- bomba volante “V-1”. No es probable 


_que los proyectiles de' este tipo de aviones 


T 


sin piloto encuentren aplicación extensiva 
en los conflictos futuros, si no es como arma 
que reemplace a la actual artillería. De he- 
cho, los equipos modernos, tal como se uti- 
lizaron en las fases- finales del reciente con- 
flicto, hacen posible señalar y destruir con 
relativa facilidad dichos proyectiles dirigi- 
dos. Estos no vuelan a velocidades muy al- 
tas, de manera que pueden utilizarse aviones * 
para derribarlos, La disposición adecuada dé 
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las barreras defensivas y las patrullas pue- 
den impedir eficazmente que cualquiera de 
dichos proyectiles alcance la zona propues- 
ta como objetivo. El empleo por sorpresa 
de este arma por los alemanés, en junio 
de 1944, ño produjo los resultados que se 
habian previsto. Unos cuantos nYeses des: 
pués las defensas inglesas destruían la ma- 
yor parte de los proyectiles que se lanza- 
ban contra Londres, Hacia la terminación 
del ataque, inmediatamente antes de que los 
puntos de lanzamiento fuesen rebasados por 
las tropas aliadas, el empleo de la bomba 
volante. resultaba casi perfectamente inútil. 
Desde el punto de vista militar, no consti- 
tuía apenas sino una simple molestia des- 
de el momento .que el despliegue de fuerzas 
defensivas contra ella podía asegurar el que 
el arma dejaría de alcanzar su objetivo. ¡Con 
cuánta más razón habrá de ser así en el 
futuro, cuando todas las naciones se halla- 
rán, o deberán hallarse, preparadas contra 
esta forma de ataque! 


Sin embargo, esta idea puede aplicarse a 
la creación de un arma de terror para em- 
plearse en radios de acción cortos, reem- 


plazando asi a la artillería moderna y a los 


bombarderos medios. Se utilizará también, 
sin duda alguna de manera eficaz, contra 
las ciudades de aquellos pequeños países 
que no tengan recursos industriales y cien- 
tíficos suficientes para crear y mantener 
. un equipo defensivo adecuado. Las peque- 
ñas naciones con tendencias aislacionistas 
están, pues, expuestas a ser sometidas con 
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samente en la fabricación, y el motor pro- 
pulsor de conducto térmico era la simplici- 
dad misma. La parte más costosa de todo 
el proyectil era, naturalmente, el mecanismo 
de dirección. No obstante, las naciones que 
persiguen miras de dominio mundial no pa- 
ran mientes en el coste ni en las pérdidas 
en esta materia. La guerra puede ser la más 
ineficaz de las actividades del hombre; pero 


.los beligerantes se interesan en primer lu- 
gar por la efectividad, en contraposición a 


la eficacia, y los proyectiles dirigidos de 


. gran. radio de acción pueden resultar el 


mayor rapidez todavía que lo fueron por la . 


táctica de la “blitzkrieg” de la Wehrmacht. 


Son las naciones amantes de la paz las que. 


“están obligadas a economizar en materia de 
maquinaria bélica, únicamente a causa de 
que su modo de vida exige que el trabajo 
y el material se apliquen a la mejora de las 
condiciones de la existencia humana, El cos- 
te y la eficacia: de las armas mortíferas 10 
deben considerarse, sin embargo, como una 
razón que disuada de su fabricación, siendo 
de interés poseer un cierto conocimiento del 
esfuerzo productivo requerido para la fabri- 
cación del tipo de proyectil del avión sin 
piloto. Los industriales alemanes captura- 


dos confirmaron que cada “V-1” exigía el - 


gasto de mil horas de trabajo humano para 
su construcción. El avión era susceptible de 
producción en masa con materiales de cali- 
dad inferior. El acero dulce se utilizó exten- 
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arma de mayor efectividad conocida por la 
raza hurnana. 


En un cierto periodo durante la reciente 
lucha mundial los alemanes se habían fijado 
la tarea de construir 10.000 de dichos avio- 
nes sin piloto en tres meses. Esta cifra es de 
gran importancia si se recuerda que el Ter- 
cer Reich estaba extraordinariamente debi- 
litado en aquel momento y escaseaban los 
aprovisionamientos, tanto de trabajo como 
de material, a consecuencia de la larga gue-' 
rra y de los golpes mortales de las flotas 
aéreas. “En tiempo de paz cualquier nación 
podría, con relativa facilidad, producir va- 
rios miles de semejantes proyectiles, y, guar- 
dadas en secreto, dichas armas podrían em- 
plearse un día, con desastrosas consecuen- 
cias, contra un mundo confiado. 


El motor de tubo propulsor de la “V-1* 
puede adaptarse también para utilizársele 
como principio motor de un avión. Su em- 
pleo en este sentido permite la producción 
rápida y barata de un gran número de cazas 
interceptores de gran velocidad. Una na- 
ción empobrecida podría construir rápida- . 
mente de este.modo una fuerza aérea capaz. 
de causar un entorpecimiento considerable 
a las flotas de bombarderos ordinarios. 


Mucho más temible, y con la misma ca- 
pacidad para afectar las guerras futuras, 
habrá de resultar el proyectil sin piloto si 
los explosivos atómicos se utilizan en lugar 
de los explosivos normales. En zonas d:: 
gran densidad de población, como las de Eu- 
ropa, la destrucción de los proyectiles de 
vuelo bajo antes de que alcanzasen sus ob- 
jetivos, habrían de causar seguramente 
grandes daños, aunque no fuese sino a los 
sectores rurales o suburbanos de la comu- 
nidad. Esto es más evidente aún si se re- 
cuerda que muchos de los proyectiles que 


> 
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se dirigieron contra Londres tuvieron que. 


ser destruidos en los campos de los alrede- 
dores. Un gran número de ““V-1” fueron des- 
truídos en el mar; pero en un ataque súbito 
por sorpresa no puede alcanzarse siempre 
un éxito semejante, Es difícil ser conven- 
cido de que las defensas podian entrar in- 
faliblemente en acción antes de que los pro- 
yectiles penetrasen tierra adentro. En ata- 
ques desde el Continente europeo contra 
Lancashire y las Midlands, los daños en las 
zonas de los alrededores podrian ser real- 
mente tremendos, aun cuando las zonas del 
objetivo efectivo quedasen inmunizadas por 
las defensas. Este peligro se extiende igual- 
- mente a todas las ciudades del interior y a 
las zonas industriales de Europa, así como 
a las de los Estados orientales de América. 


El proyectil-cohete de gran radio de ac- 
ción constituye, con todo, una amenaza mu- 
cho más seria que el proyectil dirigido tipo 
avión sin piloto. El “V-1”, debido a su corto 
radio de acción y a su susceptibilidad de in- 
tercepción, no puede cambiar radicalmente 
las concepciones de la guerra en curso en 
la actualidad. Por otra parte, la invención 
de la “V-2” hace necesario que la Humani- 
dad adopte un punto de vista enteramente 
diferente en cuanto a la lucha fatal, a la cual 
está sujeta constantemente la vida en este 
planeta. Si la Humanidad es realmente lo 
suficientemente loca para permitir que ten- 
ga lugar otra guerra, es evidente que no 
habrá una declaración formal, El agresor di- 
rigiría sencillamente un gran número de 
proyectiles inesperados contra la nación ata- 
cada. Estos se lanzarían a través de las ca- 
pas superiores de la atmósfera desde gran- 
des distancias, tan rápida y bruscamente 
como los meteoros desde los espacios inter- 
planetarios, Dirigidos por “radar” y rayos 
"inalámbricos, quizá con controles mecáni- 
cos complicados semejantes al acelerómétro 
integrador de la ““V-2”, serían probablemen- 
te atraídos hacia focos especiales instalados 
secretamente por agentes. Los centros prin- 
cipales de producción y administración de 
la nación que tuviese la desgracia de ser 
atacada, podrían quedar, sin duda alguna, 
destruidos en unas cuantas horas. 


Algunos sostenían que la “V-2” resultaba 
*lamentableménte . ineficaz en comparación 
con el bombardero tetramotor ordinario. 
Aducían cifras comparativas del cohete ale- 
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mán y de un avión “Lancaster”. El prime- 
ro, afirmaban, necesitaba ocho toneladas y 
media de combustible. para transportar un 


" explosivo de una tonelada solamente 240 


millas (386 kilómetros), mientras que el 
segundo transportaba varias toneladas de 
bombas a una distancia de 3.000. millas 
(4.927 kilómetros), con un gasto dé nueve 
toneladas y media de gasolima de aviación. 
Una pequeña reflexión hace, ver que esta 
aparente diferencia de rendimiento no es tan 
grande como parece a primera vista. De las 
ocho toneladas y media de combustible con- 
sumido por la “V-2” durante su vuelo, cin- 


* co toneladas fueron de oxigeno liquido, Esta 





79 


si se obtiene en producción en 
atmósfera, puede conseguirse 


sustancia, 
masa de la 


a 





Despegue de un proyectil “JB-2>, ayudado en sus 
primeros segundos de vuelo por la impulsión de 
un cohete auxiliar, 


con la mayor economia y en cantidades ili- 
mitadas, de manera que solamente trés to- 
neladas y media de la solución del agua de 
alcohol etílico deberán considerarse como 
combustible (pudiendo compararse este lí- 
quido en cuanto a su coste con la gasolina 
de aviación). La “V-2”, tal como se utilizó 
contra Londres, no operaba tampoco en las 
condiciones más favorables. Empleando un 
ángulo de lanzamiento de 45 grados, el ra- 
dio de acción pudiera haberse aumentado 
hasta 300 millas (483 kilómetros), lo que 
significa un radio de ácción de 80 “millas 
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(129 kilómetros) por tonelada de alcohol . 


etílico. ¿Cómo puede compararse el “Lan- 
caster” con éste? En primer lugar se nece- 
sita un doble recorrido, de modo que las ci- 
fras resultan ser tres cuartos de tonelada de 
combustible, aproximadamente, por 100 mi- 
llas (160 Kilómetros) de recorrido. En 
cuanto al peso del explosivo arrojado sobre 
el objetivo, lae""V-2” viene a ser una bomba 
de tres-toneladas y media, con una tonelada 
de explosivo de gran potencia y una ener- 
gía motriz extraordinaria, debida a su velo-' 
cidad de'3.000 millas (4.927 kilómetros) por 
hora, El “Lancaster” descarga unas cuantas 
tontladas de bombas que están también 
construidas en parte con una caja de metal 
pesado, pero que no tienen, ni con mucho, 
una energia motriz comparable. 


La consideración del caso específico de 
las armas empleadas durante la reciente: 
. guerra, nos muestra de este modo que la di- 
ferencia entre log rendimientos totales del 
bombardero y el cohete no es. tan grande 
como han podido suponer al principio algu- 
nas personas no muy al corriente de la teo- 
ria de los cohetes, Sin embargo, puede de- 


mostrarse de manera .general que el bom-. 


bardero no resultaría ni aproximadamente 
tan eficaz en los conflictos futuros como los 
cohetes de gran radio de acción debidamen- 
te diseñados. 


El cohete, por ejemplo, hace solamente un 
recorrido al objetivo. Se le utiliza solamente 
una vez—esto es, para su misión en ope- 
raciones—, por lo cual puede construirsele 
con un mínimo de materiales baratos pro- 
ducidos en masa. La única parte del cohete 

" que cuesta una suma elevada es, como ocu- 
rre en la “V-1”, el mecanismo de dirección. 
Aun así, se calculó por los alemanes que 
una “V-2” necesitaba no menos de cuatro 
mil horas de trabajo para su construcción. 
-El cohete de gran radio de acción exige, 
además, el motor más poderoso de que dis- 
pone al presente el. hombre; el motor de la 
“V-2”, por ejemplo, desarrolló medio millón 
de caballos de vapor. Se consigue una pro- 
porción ventajosa, potencia-peso, y además 
el cohete vuela la mayor parte del tiempo 
en la capa superior de la atmósfera o por 
encima de la misma, donde las pérdidas por 
resistencia son insignificantes. 


El cohete de gran radio de acción tiene 
también las ventajas derivadas del factor 
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tiempo. Mientras que el bombardero puede 
necesitar varias horas para realizar una mi- 
sión, permitiendo así la preparación para 'a 
defensa, la duración de vuelo del cohete se 
mide en un número casi igual de minutos. 
Varios proyectiles pueden ser lanzados por 
un mismo equipo con impunidad, mientras 
que un número igual de hombres solamente 


"podrian emprender una misión arriesgada 


con un avión. Aunque el cohete "consume 
más combustible que un bombardero, es un 
hecho perfectamente comprobado que se re- 
quiere una potencia mayor si se necesita 
aumentar la velocidad a la cual se realiza “un 
trabajo determinado. El cohete es el único 
método conocido por el hombre, por medio 
del cual pueden transportarse explosivos a. 


«miles de millas de distancia en unos cuan- 


tos minutos, y resulta en este sentido de 
una eficacia de un 100 por 100, * 


Más aún, con los aviones se necesita no 
solamente tripulaciones aéreas de operacio- 
nes, sino también un peso muerto extraor- 


.dinario de personal ¿dministrativo que pue- 


de reducirse considerablemente para el lan- 
zamiento y manipulación perfectos de los 
proyectiles dirigidos.. También se consiguen 
ventajas sorprendentes con el cohete por el 
hecho de que los puntos de lanzamiento no 
puedan compararse con los aeródromos, por 
lo que hace al coste, mantenimiento y vul- 
nerabilidad. Un aeródromo presenta una su- 


- perficie de objetivo mucho mayor que un 


puesto de lanzamiento de cohetes, y puede 
ponerse fácilmente fuera de combate por 
medio de bombas bien colocadas. La defensa 
de la pequeña superficie de un puesto de 
lanzamiento se realiza mucho más fácilmen- 
te que la de un aeródromo. El cohete es, por 
otra parte, completamente independiente de 
las condiciones atmosféricas, cosa que no 
puede afirmarse en cuanto a los bombarde- 
ros, ni siquiera con “radar” y demás ayu- 
das modernas de la navegación y el bom- 
bardeo. 


Los grandes cohetes-para los ataques a 
largas distancias habrán de ser más efi 
caces que los pequeños que se han emplea- 
do hasta ahora en las operaciones, Esto se 
debe, en cierta medida, 'al hecho de que las 
pérdidas originadas por la resistencia del' 
aire no aumentan en proporción directa con 
el tamaño del cohete. Al mismo tiempo los 
motores de los grandes cohetes són más efi- 
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caces desde el punto de vista térmico que * 


los pequeños. 


A pesar de las afirmaciones en sentido 
“contrario de muchas personas, quizá bien- 
intencionadas, no existe límite alguno al ra- 
dio de acción de los proyectiles de cohete. 
Todas las regiones de la superficie de la 
tierra pueden alcanzarse desde cualquier 
pais, o viceversa, pueden albergar puestos 
de lanzamiento para un ataque contra dicho 
país. Con semejante abundancia de puestos 
. de lanzamiento, una nación atacada se ve- 
ría en una gran dificultad para establecer 
el punto de donde procede el ataque. Aun en 
el caso de que se señalase el proyectil mien- 
tras vuela, se dispondría de muy poco tiem- 
po para realizar los cálculos de las órbitas. 
Se necesitarían tres posiciones del cohete, 
extensamente espaciadas y precisas, para 
calcular la órbita. Por otra parte, sería in- 
útil hacer. dichas observaciones durante la 
porción de la trayectoria propulsada por 
energía motriz. Esto se debe a que existen 
muchas variables, tales como la resistencia 
del aire, la tracción, el consumo de combus- 
tible, que no pueden determinarse por la 
defensa. De hecho, hasta que el cohete ha 
cesado de arder y alcanzado una cierta ve- 
locidad en determinada dirección, es imposi- 
ble determinar precisamente adónde se di- 
rige. La órbita efectiva seguida dependerá, 
naturalmente, del ánguo y de la velocidad 
de vuelo cuando se ha consumido todo el 
combustible. lin el momento del despegue 
es posible un núníero infinito de órbitas. Es- 
tas se reducen gradualmente a medida que 
se consume el combustible y el cohete gira 
de la vertical al ángulo correcto, y última- 
macnte, se alcanza la órbita correcta: inm- 
ciatamente antes del agotamiento completo 
de los propulsores. A causa de esto quedl:- 
rían quizá solamente tres cuartas partes del 
tiempo total de vuelo para obtener las cons- 
tantes tridimensionales necesarias. La últi- 
ma de estas mediciones tendría, por lo de- 


más, que hacerse. en la. segunda mitad del: 


vuelo, a fin de determinar la trayectoria 
con exactitud. Por ejemplo, en el caso de 
un cohete de gran radio de acción, volando 
pongamos desde América del Sur al Reino 
Unido, sería casi imposible determinar si 
estaba destinado a otras partes de Europa 
hasta que pudiese observarse la segunda mi- 
tad de la trayectoria. Las trayectorias ex- 
tremadamente llanas que se necesitan para 
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tiros elípticos perfectos a gran distancia 
son la causa de las dificultades en los cálcu- 
los de las órbitas, En cuanto al tiempo dis- 
ponible, un recorrido de 3:000 millas (4.927 
kilómetros) exigiría unos quince minutos, 
de manera que las máquinas de calcular 
—que no son en modo alguno automáticas 
en su fungionamiento—dispondrían quizá de 
menos de cinco minutos para determinar la 
trayectoria con exactitud suficiente para 
poner en marcha las medidas ofensivas o 
defensivas necesarias, 


Los bombarderos, por el contrario, tienen 
que hacer un viaje doble a la zona del obje- 
tivo, y desde dicha zona, durante el cual 
están expuestos a una intercepción. Necesi- 
tan además tripulaciones especializadas en 
grado sumo, con equipos auxiliares compli- 
cados, tanto para el aparato como para su 
tripulación. El aeroplano mismo vuela con 
una relativa lentitud por una atmósfera den- 
sa, en la cual las pérdidas debidas a la re- 
sistencia son grandes, y los motores no son 
en modo alguno poderosos ni tienen una 
proporción potencia-peso ventajosa. La pér- 
dida experimentada cuando se intercepta un 
bombardero con su extremadamente entre- 
nada tripulación, es+mucho mayor que la 
que se sufre cuando un cohete no alcanza su 
objetivo. Con las defensas debidamente des- 
arrolladas, habría que contar también en las 
guerras futuras con un porcentaje de pér- 
didas mucho mayor que el experimentado 
en la recién terminada. 


Que los bombarderos están destinados a 
representar un papel mucho menos impor- 
tante en los conflictos futuros, lo subraya 
la consideración de algunos de los disposi- 
tivos operados por cohetes que desarrolla- 
ron los técnicos alemanes en la fase final de 
la reciente guerra europea, Si los 'proyecti- 
les defensivos propulsados por cohetes, de 
los alemanes, se hubiesen producido en nú- 
mero suficiente, no cabe la menor duda de 
que habrian llegado a constituir una seria, 
amenaza a los bombarderos aliados. La fal- 
ta de coordinación, la rivalidad entre los di- 
versos grupos productores, entre las S. S,, 
la Luftwaffe y el Estado Mayor General, 
contribuyeron en gran medida a impedir que 
“los alemanes .construyesen estos dispositi- 
vos antiaéreos en cantidades suficientes. 
Con ullos, sin embargo, si se les hubiese em- 
pleado en grandes cantidadzs, el bombar- 
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deo pur aeroplanos corrientes hubiese resul- 
tado extraordinariamente costoso y proba- 
blemerte completamente ineficaz. 


Dichos dispositivos comprendian el “Me- 


163” y los tipos derivados del mismo, los 
cuales podian elevarse a 40.000 pies (12.190 
metros) en tres minutos y tenian velocidad 


suficiente para interceptar aun a -los bom- - 


barde1os propulsados por reacción. Existía 
también él “Natter B. P.-20”, otro caza in- 
tercep:or propulsado por. cohete. Este era 
todavía más extraordinario en su rendimien- 
to. Lanzado verticalmente y utilizando cua- 
tro cohetes de combustible sólido para ayu- 
dara Su unidad de cohete líquido de com- 
bustible doble, “Walter Hwk. 509”, ascen- 
día a una' velocidad de 37.000 pies (11.281 
metros) por minuto a una altura de 50.000 
pies (15.237 metros) aproximadamente. Una 
batería de pequeños proyectiles de cohete, 
alojada en la proa de un avión péqueño, po- 
día descargarse entonces contra las forma- 
ciones de bombarderos enemigos. Habia, 
además del “X-4” y tipos semejantes de pro- 
yectiles propulsados por cohete, controla- 
dos a distancia para la lucha en el aire, el 
“Rheintochter”, el “Taifun”, el “Wasser- 
fall” y otros proyectiles de cohete. para la 
defensa antiaérea: El “Werssafall”, por 
ejemplo, alcanzó, según los informes, un 25 
por 100 de victorias contra los aviones, lo 
cial significa un gran progreso en relación 
con la fracción de un 1 por 100 obtenida por 
las granadas ordinarias antiaéreas. 


Mediante el empleo de tales dispositivos, 
juntamente con el control electrónico y. €s- 


poletas de aproximación, el bombardeo me-. 


diante las lentas flotas de bombarderos or- 
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proyectiles dirigidos de cohete nos hace ver 


que es justificada la conclusión de que el 
bombardero pesado, está destinado a ser 
reemplazado eventualmente por el cohete 
de gran radio de acción. En el futuro, no 
hay duda de que las dificultades técnicas 
para dirigir y construir grandes “cohetes ha- 
brán de superarse. Mediante el empleo de 
combustibles que producen velocidades de 
reacción cada vez mayores, y especialmen-: 


_ te si pueden controlarse particulas nuclea- 


res para producir una corriente efluente, la 
pesada proporción de masa. de un cohete 
trascontinental actual no será ya necesaria. 
Los problemas del esfuerzo de los depósitos. 
de combustible y otros puntos débiles de la 
estructura se eliminarán en su mayor parte. 
No será necesario emplear el rudo principio 
gradual de los sistemas alares requeridos. 


.én la actualidad para esquivar las dificulta- 


des de la elevada proporción de masa exi- 
gida por los cohetes trascontinentales. 


En cuanto a la precisión del cohete de 
gran radio de acción, aun en la actualidad, 
sin ayuda de “radar”, sería tal que un cohe- 
te acertaría a dar dentro de una milla de 
su objetivo por cada 100 millas de su re- 
corrido. Con dispositivos electrónicos, el 
cohete sufriría; sin embargo, de acuerdo 
con los cálculos realizados, un error no su- 
perior a diez millas longitudinalmente y tres 
millas lateralmente al empleársele contra 
objetivos situados a 3.000 millas (4.927 ki- 
lómetros) del punto de lanzamiento. Como 
habremos de subrayar ulteriormente, la uti- 
lización de la energía explosivamente libe- 


rada mediante la desintegración de los nú- 


dinarios resultará imposible. El efecto equi- . 


valdría a hacer los ataques de bombardeo 
" casi tan desesperados como intentar atacar 
un puerto con buques de guerra isabelinos 
cuando las defensas estuviesen formadas 
por torpederos modernos. Las flotas de 
bombarderos de movimientos lentos—esto 
es, desplazándose a velocidades subsóni- 
cas—podrán ser destruidas fácilmente an- 
tes de que puedan alcanzar la zona de obje- 
tivo. Un solo aparato transportando bombas 
atómicas constituiría una presa todavía más 


cleos atómicos reducirá a la ¡insignifican- 
cia errores como éstos. Los: agresores futu- 
ros tenderán, por otra parte, no a la des- 
trucción de objetivos aislados, tales como 
fábricas o instalaciones militares separadas, 
sino más bien a la aniquilación completa de 
zonas de producción y centros de adminis- 
tración. Los individuos de la raza humana 


“deben tener presente un hecho de impor- 


fácil para los proyectiles velocisimos de las . 


" defensas. 


La consideración de los méritos relati- 
vos de los bombarderos ordinarios y los 
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tancia vital. Y éste es que, desgraciadamen- 
te, los hogares de la población quedarán 
radicalmente destruidos durante tales ata- 
ques. Quedarán barridos de la superficie de 
la Tierra tan completamente como si no 
hubiesen existido jamás. 


La saturación de toda defensa disponi- 
ble puede tener lugar antes de que la na- 
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ción atacada pueda reaccionar, especialmen- 
te si varios cientos de proyectiles se halla- 
sen en vuelo simultáneamente. Lo mejor 
que podría esperarse sería que el país ata- 
<ado pudiese despachar sus propios proyec- 
tiles antes que se consumara la aniquila- 
ción completa, consiguiendo la destrucción 
integra del agresor. Ya anteriormente he- 


mos hecho constar que el personal de ser- - 


vicio requerido para hacer marchar los 
puestos. de lanzamiento de los cohetes es 
tan reducido en número que cualquier país 
puede movilizarse completamente en cual- 


( 
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o facciones raciales que puedan desarrollar 
tendencias antisociales y ideas de dominio 
mundial. 


“Combinado con la energía atómica, el 
cohete de gran radio de acción llevará con- - 
sigo más posibilidades todavía de muerte y 
destrucción—posibilidades que están casi 
fuera del alcance de la comprensión huma- 
na—. Además, como ya se ha sugerido ante- 
riormente, no podrá conseguirse quizá nin- . 
guna defensa eficaz contra tales formas de 
ataque. Á pesar de las opiniones en sentido 





Fotografía de la bomba planeadora dirigida GB-V que apareció en el último período de la guerra. 
Lleva un transmisor de televisión en la nariz, y es dirigida desde gran distancia hacia el objetivo 
por un aeroplano piloto que sigue su trayectoria en una pantalla de televisión, 


quier momento. La potencia de las nacio- 
. nes individuales dependerá, naturalmente, 
del número de proyectiles de que disponga 
cada una de ellas. Lo: más probable es que 
el número «efectivo permanecerá secreto al 
mundo exterior, revelándose solamente 
cuando los proyectiles se disparen práctica- 
mente, o bien en momento oportuno para 
conseguir la sumisión de otras naciones 
mediante la amenaza. Realmente, la pers- 
pectiva que ofrece la Humanidad en el fu- 
turo es extremadamente sombría, a menos 


que se cree una organización mundial, pre-' 
ferentemente un Gobierno mundial, con po- 


der suficiente para someter a las naciones 


' 


contrario, el cohete de gran. radio de acción 
no puede detenerse con más éxito que el 
obtenido para detener en vuelo una grana- 
da de artillería o para oponerse a una bom- 
ba una vez arrojada por el avión atacante, 
El advenimiento de la “V-2”, especialmen- 
te si se consideran al mismo tiempo los ex- 
plosivos atómicos, ha dejado anticuados to- 
dos los grandes ejércitos, marinas y fuer- 
zas aéreas. El mantenimiento de grandes 
fuerzas de esta naturaleza implicaría un 
derroche de los recursos de un país. En el 
futuro, todos los recursos disponibles de tra- 
bajo y material deberán aplicarse al des- 


arrollo de la potencia atómica y a la obten- 
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ción de una fuerza de proyectiles dirigidos. 
Las naciones que deseen asumir una signi- 
ficación cualquiera desde el punto de vista 
militar en los años venideros, no deberán 
basar su programa de desarrollo militar 
partiendo de las condiciones experimenta- 
das durante la última guerra, Este ha sido 
el caso con demasiada frecuencia en Ingla- 


terra, por lo cual se ha visto en las fases - 


iniciales de los períodos de conflicto en la 
mayor escasez de materiales y armas útiles. 
Esto fué patente, no solamente: en cuanto 
a la cantidad de las armas, sino también en 
cuanto a la calidad y naturaleza de las mis- 
mas. Toda nación está expuesta a una com- 
pleta derrota si se obstina en hacer la gue- 
rra con la táctica empleada en una guerra 
anterior o con las armas que resultaron 
eficaces en la misma. Así ocurre, aun en 
el caso que el intervalo entre dichas guerras 
sea solamente de unos cuantos años; pero 
si dicho intervalo se 'extiende a varias dé- 
cadas, la nación puede ser herida de -muer- 
te antes de que pueda adoptar las nuevas 


ideas de sus adversarios. Por el hecho de . 


que Gran Bretaña, y particularmente las 
Reales Fuerzas Aéreas, consiguiesen gran- 
des victorias mediante un fuerte Mando de 
Caza y Bombarderos, no conviene dejarse 
llevar a un complejo semejante al de la “li- 
gera linea roja”. Tales fuerzas constituye- 
ron solamente una fase en el desarrollo de 
los métodos de guerra, y, probablemente, 
han sobrevivido a su “utilidad por lo que 
hace a:las grandes guerras. La era de los 
cohetes se halla ahora ten sus comienzos, y 
con ellos, el proyectil de gran radio de ac- 


ción resulta el método más importante para. 


hacer la guerra. 


Será, por consiguiente, necesario dispo- 
ner de grupos motopropulsores atómicos, a 
fin de que una nación pueda movilizarse 
completamente en un momento cualquiera . 
para la defensa. Es preciso tener siemprq 
dispuesto un número suficiente de proyecti- 
les dirigidos para responder a cualquier 
agresión, y habrá necesidad de la potencia 
atómica para gu empleo efectivo. “Es muy 
poco probable que las: naciones amantes de 
la paz puedan escapar a la destrucción por 
tan escaso margen como: en el triste año 
de 1940, La nueva “blitzkrieg” no se verá 
estorbada por océanos ni cadenas de mon- 
tañas, así como tampoco permitirá el reco- 
“bro ulterior de la nación contra la cual des- 


.que nunca; 


Número 75 


cargó aquélla, El primer ataque de sorpresa 
aportará la victoria absoluta a la nación be- 
ligerante. Si han de continuar existiendo 
Gobiernos nacionales sobre este planeta, 
cada nación deberá mantener una vigilan- 
cia constante y eterna, a fin de prevenir 
cualquier acción repentina por parte de sus 
vecinos. “Es preciso estar en guardia contra 
el más ligero movimiento hostil, 

En un mundo semejante, dividido en pe- 
queños Estados individuales, la menor ac- 
ción sospechosa puede sumir a.la Humani- 
dad en un caos de destrucción, del cual se- 
zia imposible recobrarse ni aun en un mi-' 
lenio. La superficie de la Tierra puede que- 
dar tan agostada: y yerma como la de la 
Luna. No puede volverse a la diplomacia y 
política extranjera que existia anteriormen- 
te, la cual precipitó al mundo en la recien- 
ie lucha: No puede tolerarse por los secto- 
rcs inteligentes de la Humanidad ningún 
estado de paz armada. El cohete de gran 
radio de acción ha cambiado el progreso del 
estuerzo humano, y la Humanidad tiene que 
enfrentarse con este hecho, o bien, pe- 
recer, 

La defensa de la Coura y el Im- 
perio británico puede hacerse más dificil 
pero su naturaleza, caracteri- 
zada por su dispersión, constituye por st 
misma una defensa natural. Esta dispersión: 
se traduce en una disminución de su. vul- 
nerabilidad:al ataque por cohetes de gran 
radio de acción, con tal que los centros de 
administración y las zonas de producción se 
hallen descentralizados en cada una de las 
naciones que lo componen. Será absoluta- 
mente necesario que toda nación agresora 


destruya simultáneamente” en el futuro to- 
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das las zonas de interés vital de la nación 

atacada. Esto podria realizarse con: relati- 

va facilidad en Europa, y también, aunque . 
en menor medida, en los Estados Unidos: 

“de América; pero resulta' casi imposible en. 

el caso del: Imperio británico y- la a 

soviética. 

Si se adopta la máxima de.que “la mejor 
forma de defensa es el ataque”, en este caso 
la Comunidad de Naciones Británicas está 
extremadamente bien situada en este. res- 
pecto. Los cohetes ingleses podrian ser lan- 
zados desde innumerables puntos de este 
planeta, por lo cual sería muy difícil loca- 
lizar y poner fuera de acción los pues- 
tos correspondientes. El hecho de disponer 
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de numerosos puestos de lanzamiento des- 
parramados' por todo el Globo, haría muy 
difícil para una nación cualquiera el impe- 
dir que los proyectiles de la Commonwealth 
* alcanzasen sus objetivos. Esto sería una 
consecuencia directa de la naturaleza de 

los cálculos de las órbitas examinados an- 

teriormente, juntamente con las dificulta- 

des dimanantes de la intercepción. La Ru- 

sia soviética se hallaría en una posición aná- 

logamente favorable, tanto para el ataque 

como para la defensa; pero los Estados Uni- 

.dos de América y cualquier - Federación 
europea que pudiera surgir eventualmente 

del presente caos europeo, se hallarian, por, 

el contrario, en una situación desventajosa, 

Fl establecimiento por los Estados Unidos 

de América de' bases en el Pacífico mejo- 

raría considerablemente la posición de la 

nación en este respecto. 

A causa de la densidad de la población 

y de la concentración de ciudades e indus- 

trias, el eslabón más débil en la cadena de 

la defensa del Imperio es la misma Ingla- 

terra. La facilidad con la cual el Reino Uni- 

do pudiera ser completamente destruido por 

los cohetes atómicos, en que estribará se- 

guramente la amenaza por parte de los fu- 

turos agresores, constituye un motivo su- 

ficiente para causar un estremecimiento in- 

voluntario a los espiritus - reflexivos. Las 

poblaciones de dichas islas, con su cultura 

y Su alto grado de civilización, que ha re- 


querido .muchos' siglos para desarrollarse, 


podrían quedar completamente destruidas 
en unas cuantas horas. Es horroroso ima- 
ginar los efectos que hubiera producido so- 
bre Londres la “V-2” en el reciente con- 
flicto, si hubiese llevado fulminantes de ex- 
plosivos atómicos. Indudablemente, los ale- 
«manes, una , vez completamente destruido 
Londres, habrian dirigido el ataque contra 
las ciudades de provincias. ¡La civilización 
habría dejado de existir a estas horas en 
Inglaterra! 

La defensa de la Comunidad de Naciones 
Británicas debe, por consiguiente, asentarse 
sobre el hecho, de importancia vital, de que 
el Reino Unido. debe constituir una posición 
exterior más bien que el centro del Impe- 
rio. Para su protección eficaz, todos los 
centros vitales deberán dispersarse; las zo- 
nas administrativas, así como las de culti- 
vo y producción de mayor importancia, ten- 
drán que desplazarse de Inglaterra, esta- 
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bleciéndose en zonas más seguras, como el 
Canadá o Australia, preferentemente en la 
primera. Finalmente, si no puede formarse 
una Organización Mundial de Seguridad 
con los pétqueños Estados separados, lo más 
ventajoso para los Estados Unidos de Amé- 
rica y la Commonwealth británica sería 
unirse en una Federación de pueblos de 
habla inglesa, En algún punto del Nuevo 
Mundo sería preciso establecer una capital 
administrativa, debidamente planeada para 
impedir su destrucción por los cohetes de 
largo alcance. Una organización semejante 
sería el preludio de la formación de un Es- 
tado: mundial que puede hacerse indispen- 
sable para el bienestar de la Humanidad 
y el establecimiento de una paz duradera 
sobre este planeta. 


Los contingentes aéreos internacionales 
previstos en-la Carta de Dumbarton Oaks 
resultan un tanto ridiculos a la luz del des- 
arrollo de los proyectiles dirigidos y la 
potencia atómica. Pueden resultar anticua- 
dos e inaplicables antes de que lleguen a 
formarse. Sin embargo, puede necesitarse 
una Fuerza Mundial ge Policía, como una 
extensión de las fuerzas nacionales de Po- 
licía, para el perfecto funcionamiento de una 
Organización Mundial de Seguridad. Los 
contimgentes aéreos podrian: constituir aca- 
so el núcelo de una fuerza semejante, que 
podría utilizarse para impedir desórdenes 
de donde pudieran derivarse perjuicios para 
gentes inocentes. Los aviones deben nece- 
sariamente restringirse en-su empleo; pero 
habrán, sin duda alguna, de encontrar to- 
davía aplicación en trabajos de reconoci- 
miento de gran velocidad, escaramuzas lo- 
cales, transporte y transporte de tropas, Se 
ha visto anteriormente que, como armas en 
las guerras de gran escala, no pueden com- 
petir con los proyectiles dirigidos de gran 
radio de acrión. 

A lo largo de.la mayor parte de- estos 
argumentos, se ha establecido una conexión 
entre el cohete y la potencia atómica. Cons- 
tituiría una pérdida de tiempo si obráramos 
de otra manera, pues no hay la menor duda 
de que la desintegración nuclear habrá de 
proporcionar la «energía para tales proyec- 
tiles en los años venideros. La energía ató- 


mica encontrará primero aplicación en los 


fulminantes antes de que se adapte al sis- 
tema de propulsión. Se ha hecho ya cons- 


tar anteriormente que las extraordinaria- 
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mente altas velocidades de reacción que po- 
drán obtenerse mediante los productos de 
- la disgregación, habrán de mejorar conside- 
rablemente la proporción de masa de tales 
cohetes. Con esta aplicación de la energia 
atómica a los proyectiles de gran radio de 
acción, como agente de propulsión y como 
explosivo de una capacidad destructora 
inimaginable, la formación de un Estado 
Mundial resulta el único método posible 
mediante «el cual puede evitarse la destruc- 
ción de la civilización. La subdivisión de las 


diversas razas en Estados independientes es' 


un paso regresivo por la senda del progre- 
so humano. La libertad de gobierno en re- 
lación con la política- “extranjera” tiene 
muy poca importancia si una nación puede 
ser destruida repentinamente, Pero dicha li- 


bertad de gobierno puede preservarse, sin 


embargo, mediante la elección de miembros 
para un Consejo Mundial que estará facul- 
tado para controlar las políticas “extranje- 
as” de los Estados componentes, Los Go- 
biernos raciales se encargarían de sus pro- 
pios asuntos internos, a la manera como los 
Consejos locales dirigen sus asuntos en la 
actualidad. Los asuntos que afectan al mun- 
do en su totalidad serían de la incumben- 
cia de la autoridad suprema se Consejo 
Mundial. Ñ , 


Los pueblos menos educados del plane- 
ta deben ser llevados a la convicción, em- 
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interés vital pará la consecución de una paz 
duradera. No hay lugar para naciones par- 
tidarias del aislamiento en un mundo que 
tiene necesidad de una política internacio- 
nal para la supervivencia de su civilización. 
A los individuos es preciso enseñarles que 
deben fidelidad a la Humanidad como un 
todo, más bien que a grupos raciales sepa- 
rados. Los elementos que ponen en peligro 
la paz del mundo y que se niegan a colabo-. 
rar en el progreso general de la civiliza- 
ción, deben ser eliminados, de la misma ma- 
nera que es preciso cortar los tejidos de 
crecimiento maligno de las células especia- 
lizadas de un organismo humano, a fin de 
que éste pueda sobrevivir. 


Una. guerra mundial que estuvo a pun- 
to de acabar con la civilización no ha con-' 


- vencido, al parecer, todavía a un gran nú- 


pleando la fuerza si ello es necesario, de - 


que la mutua cooperación y ayuda son de 
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El “Ala volante” Northrop “JB-1”, 


mero de habitantes de este planeta de la 
futilidad de un punto de vista nacionalis- 
ta. Las posibilidades inherentes a los pro- 
yectiles de gran radió de acción controla- 
dos a distancia debieran hacer desear fer- 
vientemente a todos los hombres que no: se 
necesite otra guerra, más desastrosa toda- 
vía, para convencer finalmente a la Huma- 
nidad de que la cooperación es esencial para 
la supervivencia del hombre. Pudiera ser: 
ya demasiado tarde, pues dicha guerra pu- 
diera realmente traer la paz sobre la tierra 
devastada, solamente por la sencilla razón 
de que habría desaparecido. de ella toda hue- 


* Ma de vida inteligente. 





AA 


de la que fueron construídos únicamente dos modelos. Este 


planeador experimental llevaba tren triciclo muy bajo. Aparentemente fué proyectado como apa- 
rato de caza propulsado por eyección. 


s 
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El “XS-1”, en vuelo de pruebas después de ser lanzado por una superfortaleza B-29. 


* 


Los futuros vuelos: a velocidades supersónicas 


/ 


Por J ANTEQUERA 


El “¡Luz, más luz!”, del autor de “Wer radio a la estación terrestre, donde se 
ther”, a la hora de su muerte, quizá fuera aguardarán con expectación estas señales. 
“¡De prisa, más de prisa!” para Jack Woo- durante los cuatro minutos que tardará en 
lams, jefe de pilotos de prueba de la Beil consumirse todo el combustible del avión, 
Aircraft Corporation, fallecido en agosto dejando atónito al mundo aviatorio, o des- 
pasado. A Jack Woolams se debe la inicia-  vanecerá en absoluto toda esperanza de al- 
tiva del curioso experimento anunciado para  canzar, e incluso sobrepasar, la velocidad 
comienzos del año 1947 para ensayar la for- del sonido en un avión tripulado. 
ma de alcanzar mayores velocidades en los 0 
aviones de un futuro inmediato. El primer avión supersónico americano. 


. 


Tal como lo había proyectado Jack Woo- o ' 
" lams, en los primeros días de este año una Para llevar a cabo esta experiencia, el pi- 
“Superfortaleza volante” B-29, con un pe- loto se sentará a los mandós del primer 
queño avión colgado debajo del fuselaje, 2ViÓN construído por los americanos para 
despegaría, o al menos trataría de despegar, llevar al hombre por los espacios a ma- 
de las arenas desérticas de Muroc Dry - YOr velocidad que la de las ondas SOnora: 
Lake, al sur de California. Al alcanzar los Este aparato, suya denominación tipica es. 
9.000 metros de altura, el nuevo jefe de pi-. XS-1 —de “X , experimental; S”, super- 
lotos de prueba de la Bell Aircraft Corpora-  Sónico, y “1”, primer avión de esta clase—, 
tion descendería por el depósito de bom- Será un precursor en la industria aeronáu- 
bas de la “Superfortaleza” hasta la carlinga tica de los Estados Unidos, en su intento de 
del avión diminuto, agitaría el brazo en el atravesar con aeroplanos pilotados la llama- 
aire y, a esta señal, la tripulación del “B-29” da “barrera sónica”, valga el neologismo, 
lo soltaría en el espacio. Tras unos breves COn permiso de la Real Academia, ya, por 
instantes de planto, a motor parado, natu- lo visto, técnicamente admitido. Y aclare- 
ralmente, los 30.000 caballos de fuerza de un Mos, de pasada, que por “barrera .sónica” 
motor cohete proyectado al efecto, lan- entienden los técnicos aeronáuticos estado- 
zarán, con velocidad meteórica,:al piloto de _unidenses la zona de velocidades compren- 
pruebas y su avión a la conquista de las dida aproximadamente entre los 1.025 kiló- 
alturas estratosféricas. Los instrumentos de metros por hora—velocidad del sonido 'a 
a bordo informarán automáticamente por 10.500 metros de altura—y unos 1.216 kiló-: 
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metros por hora—velocidad de las ondas so- 
noras al nivel del mar—. ] 


Como resultado de las pruebas en el tú- 
nel aerodinámico, los constructores de avio- 
nes saben que dentro de esa zona todos los 
aparatos se comportan y actúan de forma 
un tanto extraña y heterodoxa; pero una 
vez rebasado el limite superior de la misma, 
esto es, cuando se ha conseguido sobrepa- 
sar la velocidad del sonido, aquella actua- 
“ción y aquel comportamiento son más nor- 
males. Es, pues, un requerimiento primor- 
dial que el proyecto sea lo suficientemente 
¡sólido y resistente para soportar la violen- 
ta conmoción que supone el atravesar la 
susodicha y mal llamada barrera sónica. 
Como requerimiento secundario, aunque no 
menos importante, se señala el aumento en 
potencia propulsora. Y se nos advierte que 
el “XS-1” cuenta con ambos factores, 

Este aparato ha sido sometido a inteñisas 
pruebas. Planeando con él y lanzándose en 
picado a 640 kilómetros, Jack Woolams, en- 
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en el proyecto de aviones adecuados para 


las nuevas exigencias supersónicas en aero- 
dinámica. Las ultramodernas “Alas volan- 
tes”, sin el menor indicio de fúselaje, pare- 
cen constituir el tipo de aparato más pro- 
metedor, 

E. H, Heineman, ingeniero jefe de la Dou- 
glas Aircraft Company, considera que “nada . 
es imposible en aerodinámica”, si bien tiene 
sus dudas de que la “era supersónica” esté 
“a la vuelta de la esquina”. 

Desde el año 1903 las velocidades en ae- 
ronáutica han venido aumentando progre- 
sivamente, a un ritmo aproximado de 22 ki- 
lómetros a la hora por año. Y los entendi- 


_dos no creen probables incrementos repen- 


tinos del orden de los. 160 kilómetros por 


hora. Se admite que cada kilómetro de au- 


cargado de todas estas pruebas hasta el mis- 


mo día. de su óbito, el 30 de agosto pasa- 


do, llegó a convencerse de que el “XS-1” 


era el aparato para el caso. Y parece ser 
que también estaba convencido de que el 
lanzamiento desde otro avión es el proce- 
dimiento más seguró para arrancar. ¿Qué 
velocidad y qué altura alcanzará el piloto 
- que ha de sustituirle en la anunciada pruc- 
ba? Porque sabido es que un cohete no es 
como un motor normal, que cuando pierde 
gases puede acelerarse otra vez... > 7 


Los proyectistas del “XS-1” esperan que 
en las pruebas sucesivas el piloto designa- 
do para reemplazar. a Woolams en su pro- 
yectado experimento podrá alcanzar los 
24.000 metros de altura y una velocidad ho- 
raria de 1.600 kilómetros. Y si todo fuera 
bien, terminaría .cada vuelo de prueba cn 
un prolongado planeo. Pero todo está pre- 
visto, porque si el “XS-1” ge quebrara al 


mento horario en la velocidad de los aviones 
es el resultado de intensivos estudios. Con 
las investigaciones sobre velocidades super- 
sónicas realizadas en estos últimos años, y 
los rápidos aumentos en potencia obtenidos 
con los modernos motores cohetes y de re- 
acción, el limite superior de la velocidad dul 
sonido podría estar fácilmente al alcance 
de aviones experimentales como el “XS-1”. 
En materia de «diseños, el señor Heintman 
es partidario del ““Ala volante” en tres tipos 
básicos o fundamentales, que responden a 
otras tantas formas geométricas: triángulo, 
rombo y “boomerang”, designación ésta que 
toma su nombre del arma arrojadiza de los 
indígenas australianos. 


"Según parece, la forma triangular prome- 


te un excelente rendimiento a grandes ve- 


locidades, aunque con algunos inconvenien- 
tes en la zona sónica, si bien de poca mon- 


“ta; pero peor rendimiento a velocidades más 


chocar con la barrera sónica, el piloto tra-. 


taría de permanecer en la cabina, debida- 
mente abastecida de oxigeno, .claro esta, 
para dar el salto al espacio lo más abajo po- 
sible, un posible calculado como preferente 
en los 12.009 metros sobre la superficie te- 
rráquea. 
Lo que se pretende con estas pruebas. 

“Los datos suministrados por estas pruz- 
bas de vuelo servirán de valiosos auxiliares 


reducidas; el rombo se comportaría bastan- 
te bien, lo mismo volando muy de prisa que 
más despacio; pero se teme que falle en la 
zona “sónica; y en cuanto al tipo “boome- 
rang”, se trata de experimentarlo como un 
tanteo entre las otras dos formas básicas. 


Como exponentes de la tendencia actual . 
en los Estados Unidos en materia de pro- 
yacto de aviones, las “Alas volantes” de 
construcción americana que han volado en 
el país: hasta. ahora —el “XB-35” y el 
“XEFSU-1”—recuerdan a los tipos “boome- 


.rang” o triángulo; se prevé, pues, la posi- 
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bilidad de que ambos aparatos lleguen a ser 
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los tipos básicos para los futuros aviones 
. Supersónicos. 


Nuevos tipos de formas básicas. * 


Los cincuenta y dos metros de enverga- 
dura del “XB-35”, la atrevida creación de 
John K. Northrop al cabo.de veintitrés años 
de estudios y vuelos de prueba con toda una 
serie de “Alas volantes”, encierran la for- 
ma típica del “boomerang”. 


Después de sus primeros vuelos, en el pa- 
sado mes de junio, John Northrop llega a la 
conclusión de que su aparato rinde satisfac- 
toriamente todas las características del 
avión perfecto en el aire en todos. los as- 
pectos de la aerodinámica: “En cuanto a ve- 
locidad—declara Mr. Northrop—, todas 
nuestras experiencias hasta el momento pre- 
sente—esta .declaráción aparece en el nú- 
inero de agosto de la revista “Aviation”— 
demuestran que el tipo de avión “Ala vo- 
lante” *sufre menos que los aparatos con- 
vencionales (de fuselaje) el efecto:de la con- 
moción al entrar en el margen de las velo- 
«idades supersónicas; además, el límite 
maximo de velocidad será superior al de la 
mayoria de los aviones ortodoxos.” 
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El Northrop. “XB-35 ”, el muevo avión americano tipo “ala volante”, con sus 52 metros de enverga- 
dura, tiene la forma típica del “boomerang”. 


El “Chance Vaught XF5U-1”, otro di- 
seño americano de “Ala volante”, recuerda 
en su forma a un triángulo, dos de cuyos 
lados son curvos. Provisto de una turbina, 
con este avión se espera alcanzar hasta 880 
kilómetros por hora. Las dos hélices de las 
esquinas más avanzadas, o vértices de la 
base del triángulo, le dotan de una extra- 
ordinaria habilidad maniobrera en el aire; 
como más curioso se apunta que puede que- 
darse en suspenso en el aire, “apoyándose” 
con la cola y empleando las hélices a modo 
de paletas de helicóptero. Este éxito de sus 
características aerodinámicas hace de este 
proyecto otro diseño natural para los apa- 
ratos de velocidades supersónicas. Y el 
“XS-1”, que es un tipo más convencional, 
probablemente será seguido muy pronto de 


aviones supersónicos tipo “Ala volante”. 


De: acuerdo con la regla de que los avio- 
nes rápidos comerciales vuelan usualmente 
a la mitad de velocidad que los grandes ba- 
tidores de “records”; cabe prever para un 
porvenir no. muy lejano aeroplanos de pa- 
saje y carga que hagan 800 6 960 kilómetros 
por hora, o quizá algo. más. .. 


+ 


s 
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“Historia de la Aeronáutica 
Española”, por el Coronel de la 
Escala del Aire don José Go- 
má Orduña.; Explica el autor 
cómo el proceso de desintegra- 
ción que sufría España desde la 
pérdida de nuestras últimas co- 
lonias hasta el Alzamiento, que 
tan bien glosa de la España in- 
vertebrada de Ortega y Gasset, 
apartó de los diversificados ele- 
mentos nacionales el interés 
por la Aeronáutica, a la que no 
amaban porque da desconocían. 
Para que el historiador pue- 
da cumplir su misión cordial 
y acertadamente, requiere, de 
igual- modo, completos conoci- 
- miento y comprensión del asun- 
to, y en este.caso esas condi- 
ciones se llenan a la perfección. 
Pepito Gomá (como expresan 
cuantos le tratan todá la :sim- 
patía del autor) lo reúne todo. 
Es, en primerísimo lugar, un 
aviador; pero para sentirse par- 
- te integral del Ejército total, 
es ¡suficientemente viejo para 
proceder del de Tierra, en.aras 
de cuya eficacia se volcaron 
pletóricos de amor, abnegación 
y patriotismo tantos compañe- 
ros en Africa y en España. Es, 
además, artillero, y comprende 
cuanto interesa, aparte del vue- 
lo mismo, su aplicación en el 
difícil conjugar las misiones de 
piloto y observador. Y para juz- 
gar de los ¡programas de nece- 


LIBROS 


Número 73 


Y 





“HÍSTORIA DE LA AERONÁUTICA ESPAÑOLA” 


sidades militares y técnicas que 
se piden al constructor, y de las 
posibilidades industriales, eco- 
nómicas y técnicas de realiza- 
ción del ingenio aéreo y la su- 
peración de ellas hasta adelan- 
tarse a las previsiones del fu- 
turo, es ingeniero aeronáutico. 
Por otra parte, se nos ha reve- 
lado como un tenaz investiga- 
dor, tenacidad que suele ser don 
sólo de hombres oscuros y hu- 
raños. Ha interrogado incan- 
sablemente a los más viejos de la 
profesión; ha buscado en archi- 
vos, labor ingrata; ha leído en 
diarios, revistas, en los pocos li- 
bros sobre nuestra actuación, y 
ha logrado enterarse bien. Fi- 
nalmente, tiene un gran cora- 
zón, Ama la profésión, y hasta 
hemos tenido la suerte de que el 
destino le haya llevado una bue- 
na temporada fuera de fronte- 
ras, que es donde se siente, o al 
menos se siente más a concien- 
cia, el amor a la Patria. Ese es 
el autor. 

Su empeño, que sólo se inicia, 
es relatar la Historia de nues- 
tra Aeronáutica, ya que en su 

. aspecto Aviación sólo alcanza en 
este tomo «al momento en que la 
euforia de la primayera, provo- 

- cada por el mando del General 


Echagiie, se ve sacudida por los Ñ 


sucesos de Annual, que, si tris- 
tes, tuvieron la virtualidad de 
levantar a España, y en su re- 
surgimiento dar nuevo y más 
fuerte impulso, que permitieron 
el acrecentamiento rápido de 
nuestra Aviación, en actuación 
guerrera de nuevo tipo, que re- 
latará en el segundo tomo. 

Un tercer libro abarcará la 
participación aérea en la gue- 
rra 1936-39, y Jas actividades 
aeronáuticas en general. 

Dice el autor que al impulso 
acrecedor de nuestra Aeronáu- 
tica, apenas asegurada su vida, 
le faltaron el poeta, un himno y 


ee 
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una bandera, como las que tu- 
vo la suerte de encontrar La 
Legión, casi contemporánea su- 
ya. ¡ Y es cierto! La seriedad, lo- 
oculto del espíritu de alegre sa-- 
crificio de los primeros aviado-- 
res, no supieron entusiasmar, * 
arrastrar tras sí al país. Se re-- 
cuerda en la obrá un artículo 
del eminente periodista Ortega 
Munilla, “Los tristes caballeros 
del Aire”, y cómo, cuando nos 
conoció, en otro, retiró lo de- 
“tristes”; pero eso fué episódi- 


'co. Con criterio de harbero, se 


creía a los aviadores unos de- 
portistas suicidas, Con alteza de: ' 
miras, aunque no llegue al estro: 
poético que sigue requiriendo la 
epopeya que es la conquista del 


* aire y la participación que en 


ella tuvo España, en prosa lisa: 
y corriente, pone bien de mani- 
fiesto que aquellos héroes y 
mártires, que ensalzaron con su 
rastro de sangrientas y modes- 
tas amapolas el camino de nues-. 
tra Aviación, eran callados y: 
esforzados caballeros del ideal,. 


_ con un corazón lleno de íntima. 


poesía, y merecieron bien de la. 
Patria. Esa es la herencia que: 


_legaron a los de hoy, su orgu- 


llo. Y justo es que lo conozca: 
el país, que la justicia que la: 
opinión hace al conocer la His- 
toria es recompensa a sú me-- 
moria, pero también es estímu- 
lo a la imitación, fueñte ferti- 
lísima de virtudes y consuelo- 
de corazones que no o'vidan, 

. Puede ser la Historia estudio" 
frío de la evolución de organi- 
zaciones, técnicas y relato de: 
hechos, obra entonces de cultu- 
ra, enseñanza a aprovechar por: 
los directores de la cosa públi-- 
ca; pero otras veces, entrando. 
en el espíritu de los que en vez. 
de escribirla la hicieron antes,. 
en su ambiente humano y cor- 
dial, cuando es la Historia de- 
los hombres, aumenta enorme- 
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mente su interés para la masa 
general que- se apasiona por 
«ella. Y eso es esta Historia, que 
más que de la Aeronáutica es- 
pañola pudiera llamarse de los 
:aeronautas españoles, 
Este primer tomo, que con 
:sus retratos de hace treinta 
:años, ¡Qué de xemembranzas le- 
“vanta en.los corazones de los 
_«de «aquellos días! Esas listas, 
«en que las *E indicadoras de 
«que cayeron en buen servicio 
por la Patria, las A V de acti- 
“vo de vuelo para algunos pocos 
de excepcionales condiciones y 


“entusiasmo a prueba de canas . 


“ya no prematuras; las B de los 

«que cesaron por lo duro del ca- 

mino, ¡cuánto recuerdo sugieren 

aa los que pasaron ya de los 
" cincuenta! 

A la gente moza le enseñará 
quiénes fueron muchos nombres 
que hoy no se oyen -ya en los 
aeródromos. : 

En el exterior; sobre todo en 
esas naciones hermanas de 
América, donde se leerá segura- 
mente el libro, habrá de produ- 
cir una gran satisfacción cono- 
«cer la contribución de la madre 
Patria en el progreso de la Ae- 
tonáutica y aumentarán el or- 
«gullo de su progenie. 

Diecisiete capítulos (229 pági- 
nas) cuentan da historia de la 
Aerostación, desde su origen en 
las prácticas del destacamento 
militar de «Segovia, en 1792, 
-nueve años sólo después de la 
“primera ascensión de Montgol- 
fier, hasta que los-progresos de 
la artillería antiaérea ya hacían 
“presumir en 1938 a nuestros 
técnicos la desaparición de su 
«empleo militar. 

A ¡poco de creada la Unidad 
«de globos en 1884,.la Reina Re- 
-gente doña María Cristina de- 
“muestra su interés ¡por el aire 
"haciendo una ascensión. La uni- 
-dad supera la prueba de su efi- 
«ciencia en numerosas 'ascensio- 
nes cautivas, libres y de dirigi- 
"ble de carácter militar, y en la 
«contribución al estudio del eclip- 
:se total de sol de 1905, Vives; 
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Ejército.—Número 84, enero 1947.— 
Cómo los inventos modernos pueden 
afectar al' desarrollo de la maniobra 
en el campo técnico.—Los Ingenieros 
militares en la organización de des- 
embarcos.—Orgánica.—La Artillería en 


el malogrado Capitán Gordejue- 
la; Kindelán, salvado milagro- 
samente de su naufragio en el 
mar balear; Herrera, con.sus 
valiosos croquis del campo ene- 
migo de Melilla en la campaña 
de 1909, y don Francisco de 


Paula Rojas, alma de incansable * 


estudio, a pesar de su invalidez, 
honran la Historia de la Aeros- 
tación militar. 

La civil, impulsada por el en- 
tusiasmo y valer de Fernández 
Duro, crea el Aero Club; con- 
viene con.la militar la difusión 
de las ascensiones, creando una 
reserva de pilotos movilizables; 
multiplica las ascensiones libres 
particulares, Bastaba la solven- 
via de un piloto y una treinte- 
na de duros, importe del gas, 
para que un grupo de amigos 
pudiera disfrutar el encanto del 
vuelo, sereno y majestuoso, sólo 
superado quizá por el vuelo a 
vela, y aumentado por la seño- 
rial aventura de lo desconocido 
del destino y de las peripecias 
de recuperación del material. 

El capítulo XIV relata la 
vida de la Aeronáutica Naval, 


* desde la escisión provocada por 


el antiguo observador de la 
primitiva Aviación única, O'Fe- 
lán, creada en 1917 y desarro- 
llada por el genio estudioso y 
tenaz de don Pedro (Cardona, 
con un plantel de gente joven 
y nueva: Durán, Núñez y Jutic 
Guillén, que paseó su escuadri- 
lla de dirigibles ¡por mares y 


tierras, culminando en su veni- - 


da a Madrid en 1925. 

Como predecesor de la Avia- 
ción española, cita al pastor 
Diego Martín, que voló en.Co- 
ruña del Conde en 1793; y ya de 
nuestros días, a los dos prime- 
ros pilotos Loygorri y a Su Al- 
teza el Infante don Alfonso de 
Orleáns; la primera Unidad for- 
mada por Vives con Kindelán, 
Herrera y Barrón; el espíritu 
de generalidad que dió entrada 
a Martínez Baños y Pérez Nú- 
ñez, tan buenos pilotos y maes- 
tros, las primeras víctimas; la 
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la batalla moderna. Un caso de com- 
bate defensivo.—La Intendencia en la 
División de Montaña.—Los proyectiles 
de Artillería.—El tiro en los cuarteles. 
Guerra anfibia y coordinación.—Sobre 
correcciones previas en el tiro de la 
artillería.—El telémetro en las baterías 
de costa.—Información e Ideas y Re- 
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valiosísima cooperación de nues- 
tros mecánicos, personificados | 
en el maestro Quesada, 

Los capítulos XXIM1 a XXVI 
estudian da actuación de la 
Aviación en nuestra campaña 
de Marruecos, con la primera 
bomba y los ¡primeros gloriosos 
heridos, Ríos y Barreiro. 

Analiza los mandos del Coro- 
nel y Generales Vives, el crea- 
dor; Rodríguez Mourelo, en pe- 
ríodo tan difícil de la guerra 
europea, y Echagiúe, una vez 
terminada, y que valientemente 
llamó la promoción grande, ¡de 
los cien!, y el desarrollo hasta 
1921, con los éxitos de enseñan- 
za de Lecea, el cazador de: avu- 
tardas, y Espencer; del autogiro 
de La Cierva, y los de Pescara 
en los primeros ensayos del heli- 
cóptero, contemporáneo de Emi- 
chen, . 

La presentación de la obra es 
“magnífica; buen papel cuché, 
que avalora los grabados, y fo- 
tos aéreas, muchas de aquel va- 
liente Leopoldo Alonso, el fotó- 
grafo obligado de las primeras 
audaces salidas, y artísticas vi- 
ñetas. 

'Tres tipos de letra, menuda 
en la reproducción de documen- 
tos largos; mayúscula en las 
transcripciones literales de fra- 
ses o textos sobresalientes, ha- 
cen variada y agradable la lec- 
tura, sin el engorro, además, de 
notas de pie de página. 

Facilitan el manejo y consulta 
tres índices: uno nominal, de 
casi un millar de personajes; 
otro alfabético de materias, con 
800 (en actidentes 58), y el me- 
tódico de la obra, que en las 10 
páginas que ocupan los 42 ca- 
pítulos alcanza el medio millar 
de conceptos. 

Nuestras enhorabuenas al au- 
tor, ala Aeronáutica y a los jec- 
tores en general. 

Todo en. un volumen de 708 
páginas de 24 X 19 oms., com 
400 grabados en el texbo.—Pren- 
sa Española.—Madrid, 1946.— 
Bellamente encuadernada, 100 
pesetas.” : 


.. Cl = 
flexiones: Intervención del “radar” en 
las operaciones.—Las fuerzas acoraza- 
das y la próxima guerra, (Algunas su- 
gerencias para la evolución futura.) — 


- Orientaciones prácticas para la defen- 


sa inmediata contra carros.—Varias no- 
tas informativas. — La artillería anti- 
aérea en apoyo de operaciones terres- 


A 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tres.—El tiro en sti aspecto deporti- 
vo.—Ataques combinados de infantería 
y carros.—Proyectiles radiodirigidos.— 
La guerra económica. Auge. y descen- 
so de la producción bélica alemana.— 
El cañón de 40 mm. en apoyo de la 
Infantería.—La geografía de la edad 
del aire.—Una nueva promoción de 
Oficiales de E, M.—El rayo cósmico. 


Revista General de Marina.—Febre- 
ro 1947.--In memoriam.—Bodas de pla- 
ta.—Una pugna hispanoveneciana.—So- 
bre el dominio del mar Adriático.—El 
sistema de radio navegación. DECCA. 
Contra el “radar”.—Una información. 
La exposición retrospectiva de asun- 
tos marineros celebrada .en Cádiz.— 
Notas profesionales.—Historias de la 
Mar.—Martín Alvarez. el héroe del 
navío “San Nicolás”. —Miscrlánea.—Li- 
bros.y Revistas. i ilus- 
traciones. 





Avión.—Número 12, febrero 1947.— 
Teoría del. vuelo sin motor.—Noticias 
de todo el mundo.—Las ciudades del 
futuro.—La Aviación soviética en la 
TI Guerra Mundial.—¿Qué es el “ra- 
dar”? Sus fundamentos y aplicación 
a la guerra aérea.—Las grandes velo- 
cidades.—¿Cómo anda usted de reten- 
tiva? ¿Qué quiere saber?—Tercer Con- 


curso de “Avión”.—Volar es un pla-- 


cer. — El mayor transporte aéreo del 
mundo con base en tierra.—Lecciones 
de aeromodelismo. Un modelo ameri- 
cano: el “Bobby Sok”.—La radio en 
la medici ión de altura.—Las líneas aé- 
reas “ españolas, — El último vuelo de 
“La reina de la acrobacia”. — North 
American P-51 “Mustang”. — Adivine 
usted si puede.—Escuela de Pilotos de 
“Avión”.—Yo vi nacer la Aviación es- 
pañola.—Disposiciones del Ministerio 
del Aire.—Cebolleo.—Suplemento ho- 
rario aéreo. 


ARGENTINA 


Revista de Informaciones Acronáuti- 
cas.-—Número 18, julio 1946. — Aero- 
náutica.—La tripulación mercante aé- 
rea.—Aerotécnica y material. — El De 
Havilland “Gobling” a turbina. — Per- 
feccionamiento de la propulsión a co- 
hete en Alemania. — Una Escuela de 
proyectistas. — Arma Aérea: Ataques 
combinados de cazas y bombárderos 
torpedos. —Estudio psicológico sobre la 
guerra aérea. — Entrenamiento siintéti- 
co.—Temas generales: Geografía aero- 
náutica.—El control de las estadisti- 
cas.—Lecciones de la experiencia: El 
gran salto de Starnes.—Los meteoros. 
Discursos pronunciados el 5 de julio 
en la Escuela Naval Militar.—Medici- 
na de Aviación: Mal de altura. Mal 


Número 75 


de vuelo. — Secciones fijas: Bibliogra- 
fía.—Noticias mundiales.—Vocabulario 
técnico español-inglés-español. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Affairs. — Número 2, diciembre 
de 1946.—El estado de la Aviación.— 
La educación de un mundo zéreo.— 
Nuevas fronteras.—La Aviación .mili- 
tar y la paz.—La Ciencia “y la Avia- 
ción militar.—La guerra en el Pacifi- 
co.—El transporte -aéreo en las regio- 
nes árticas. —El vuelo y la minería en 
el Canadá. — Comentario. — Cartas al 
Departamento Consejero Editorial, 

Acro Digest. —Noviembre de 1946.— 
El plan de distribución Stinson.—Pre- 
sentación de los datos de las caracte- 
ñ ación de las líneas aé- 
reas de transporte y las de superficie. 





- Plan nacional de la Pan-American.— 


Centro militar de modelos de aviones. 
Reparación de la tubería de la estruc- 
tura.— Noticias nuevas.—Comunicacio- 
nes en todas las condiciones atmosfé- 
ricas. —Vuelo de distancia de la Ma- 
rina y de la Armada.—¡Comprobad ese 
compresor de airel—La utilidad de los 
hangares de aviones ligeros. — Nuevas 
luces para la pista de despegue.—Des- 
pegues y giros. —Sugerencia para los 
hangares. 


